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Aufruf zum X. Internationoien Modellbohn-Wettbewerb 1963 
ßp113biB K X. MC>KAYIH\PO]lliOMY COPCBHOB3111110 >KC:JC3110-AOPO>KHIIKOB-MO]lCnl,lliiiKOB ß 1963 r. 
Call to Xth Inte rnational Model Railway Compctilion 1963 

Appel a l"occasion du Xe Concours International 11011r C. F. cn modele 

Der diesji.ihrige Modelleisenbahnwettbewerb wird ganz im Zeichen seines zehnjührigen .Jubi­
läums stehen. Aufbauend auf die Erfolge der vergangenen neun Jahre rufen die unterzeich­
nenden Organe auch in diesem Jahr wieder alle Modellbahnfreunde in allen europäischen 
Ländern auf. am X. Internationalen l\lodelleisenbahnweltbewerb teilzunehmen. 

W ettbe werbsbed~ngu 11gen 

I. Teilnahmeberechtigung 

Teilnahmeberechtigt sind alle ;\1odelleisenbahner <Jis Einzelperson sowie nlle i\Jodelleisen­
bahnklubs. -zirkel und -arbeitsgemeinschaften ab Kollektive aus allen Ländern Europas. Die 
Angehörigen der Jury sind von der Beteiligung ausgeschlossen . . 
JI. Wettbewerbsarbeiten 

Es gibt folgende vier Gruppen von Wettbewerbsmodellen: 

A) Mod~li-Tl'iebfuhrzeuge mit eigener Kraftquelle in den Nenngrößen K. TT. HO, S, 0 und 
I. Hierunter fallen: Lokomotiven. Triebwagen. Schienenomnibusse US\\'. 

B) Modell-Schienenfahrzeuge ohne eigene K•·aftquelle in den Nenngt·ößen K, TT. 1!0. S. 0 
und I. Hierzu z~ihlen: Reisezugwagen, Güten\agen. Spezialwagen. Sonderwagen usw. 

C) l\lodelle \'On Hochbauten und Modelleisenbahnzubehör in den Nenngrößen K. TT, HO, S, 
0 und I. Hierzu zählen: Empfangsgebtiude, Stellwerke. Güte•·böden. Schrankenposten. Gleise 
und Weichen, Signale aller Art und Modelle von sonstigen Bahnanlagen. wie Drehscheiben, 
Schiebebühnen. Krananlagen. Brücken usw. 

D) Umbauten von Industriemodellen (sogenannte frisierte Modelle) in den Nenngrößen K, 
TT. HO, S, 0 und l. 

III. Bewertung 

a) D ie Bewertung sämtlicher Wettbewerbsmodelle wird einzig und allein durch die Jury vor­
genommen. 

b) Die Jury setzt sich aus Fachleuten der Veran!.taltcrländer zusammen. 

c) Die Bewertung et·folgt gett·ennt für die untet· II A, B. C und D genannten Gruppen. 
Außerdem erfolgt eine weitere Trennung in fol~ende drei Altersgruppen: I. Teilnchmet 
bis H Jahre. 2. Teilnehmer von H bis 18 .Jahren. 3. Teilnehmer über 18 Jahre. Eine 
,,·eitere grundsiitzliche Unterteilung aller Gruppen ist noch die in Einzel- bzw. Kollektiv­
teilnehmer. 

d) Die Kollektivteilnehmer müssen einem offiziellen Klub. einer Arbeitsgemeinschaft oder 
einem Zirkel angehören und dies der Jury glaubhaft nachweisen. Andernfalls werden sie 
wie Einzelteilnehmer bewer tet. 

c) Die Entscheidungen der Jury sind endgültig. Der Hechtsweg bleibt ausgeschlossen. 

() Alle eingesandten Modelle werden durch uns gc~en Schiiden und Verlust auf dem Ge­
biet der DDR versichert. Diese Versicherung tritt vr1m Zeitpunkt der Obernahme bis zur 
Rückgabe in Kraft. 

IV. Einsendung dc•· Modelle 

Sämtliche Wettbewerbsarbeiten müssen spätestens bis zum 25. ;\Iai 1963 unter dem Kenn­
wort .. X. l\1odellbahnwcttbewerb 1963 .. an folgende Adresse eingesandt werden: Gene•·al­
sekl'etat·iat des Deutschen Modelleisenbahn-Vcr~andes. Bcrlin W 8. Krausenstr. li-20. Jedes 
Modell ist gcnau mit Namen und Vornamen d<'s Einsendcrs zu kennzeichnen. Außerdem hat 
jeder Einsender Angaben über seine vollständi~-:e Anschrift. Alter, Beruf, Schule oder Be­
trieb - möglichst in Blockschrift - der Sendung beizufügen. Die Modelle müssen gut ver­
packt sein. Nach Möglichkeit soll die Gröflc eines gewöh nlichen Postpakets bzw. einer 
Expreßgutsenclung nicht überschritten werden. Das Por to fü r die Einsendung trägt der 
Teilnehmer. wäh rend das Rückporto durch die Veranstalter ge tt·agen wit·cl. 
Im Anschluß an den Wcttbcwet·b findet vom 9. bis 16. Juni 1963 in Görlitz eine Ausstellung 
sämtlicher Wettbewerbsarbeiten stau. 

V. Auszeichnungen 

Die Pt·eisverteilung und Auszeichnung werden in Görlitz vorgenommen. Umfangreiche Geld­
und Sachspenden - vornehmlich E•·zeugnissc der Modellbahnindustrie - stehen zur Ver­
fügung. Wil· wünschen den Teilnehmern aus allen Liindern Eut·opas einen guten Erfolg und 
hoffen auf eine sehr rege Teilnahme. 

DeutsciH•r Mo<le/lds<>nbnlt 11-t'nl>anrl 
Das Priisldlnm 

Redaktion 
.. Der Mocl,,li(•i~wnbaluwr·• 
Ber!ln 
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Die Elektrifizierung im mitteldeutschen Raum 

Im \'Orliegenden Beitrag sollen die Vor- und ~achteile 
der elektrischen Zugförderung. der derzeitige Stand 
der Elektrifizierung in der DDR und die geplanten Vor­
haben beschrieben werden. Zunächst jedoch noch einige 
Bemerkungen zur Geschichte der elektrischen Bahnen 
in Deutschland. 

Aus der Geschichte der elektrischen Zugförderung 
in Oeutscbland 
Als Geburtstag der elektrischen Bahnen wird der 
:H. Mai 18i9 bezeichnet. An diesem Tage wurde von 
Werner \'On Siemens auf einer Gewerbeausstellung in 
Bcrlin die erste elektrische Lokomotive der Öffentlich­
keit vorgestellt. Bei einem Gewicht von 1 Mp und 
einer Leistung von 3 PS zog sie auf einer 300m langen 
Rundstrecke drei Wagen, die mit je sechs Personen 
besetzt waren. Die Spurweile betrug 490 mm, die Ge­
schwindigkeit 7 km/h und die Spannung des verwen­
deten Gleichstromes 150 V. 
In den folgenden Jahren wurden viele Versuche zur 
Elekttifizierung. besonders von Straßen- und Über­
landbahnen. unternommen. Erst die .. Studiengesell­
schafi für elektrische Schnellbahnen". die um die Jahr­
hundertwende gegründet worden war. befaßte sich 
speziell mit de1· Einführung des elektrischen Zug-
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The Electrification in !\fiddlc Germany 

Electriflcation en Allemagne Centrafc 

betriebes bei der Staatseisenbahn. Unter anderem rich­
tete sie auf der Militäreisenbahn Marienfelde-Zossen 
einen Versuchsbetrieb mit Drehstrom und 10 000 V 
Spannung ein. Die ersten Versuche mit Einphasen­
wechselstrom erfolgten nach Entwicklung des Reihen­
schlußmotors auf der Strecke Niederschöneweide­
Johannisthal- Spindlersfeld mit einer Frequenz von 
25 Hz und einer Spannung von 6000 V. 
Die Erfahrungen weiterer Versuche zeigten. daß für 
Deutschland am günstigsten die Verwendung ,·on Ein­
phasenwechselstrom mit 162/3 Hz war. Mit dieser Strom­
art und einer Spannung von 16 000 V sind noch ,·or 
dem ersten Weltkrieg mehrere Strecken im bayrischen. 
badischen und mitteldeutschen Raum auf elektrischen 
Betrieb umgestellt worden. Als mitteldeutsches Netz 
bezeichnet man die Gesamtheit aller elektrifizierten 
Strecken im Halle-Leipziger Industriegebiet und des­
sen Umgebung bis nach Magdeburg. 
Erwähnenswert ist noch, daß außer den 16%-Hz­
Strecken bis 1960 im Schwarzwald zwei Versuchs­
strecken mit Einphasenwechselstrom von 50 Hz betrie­
ben wurden, die nunmelu· ebenfalls auf 162 ·:1 Hz um­
gestellt worden sind. In der DDR existiert seit Mitte 
1962 zwischen Hennigsdorf und Wustermark nördlich 
,·on Berlin eine 23 km lange 50-Hz-Versuchsstrecke. 
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Vorteile des elektrisc.'len Zugbetriebes 
Die Vorteile des elektrischen Zugbetriebes gegenüber 
dem Betrieb mit Dampflokomotiven liegen einmal in 
einer Senkung der Betriebskosten und zum anderen in 
der Arbeitserleichterung für das Lok- und Werkstatt­
personal sowie in der Erhöhung des Reisekomforts. 
Im günstigsten Falle können die Betriebskosten 40 Pro­
zent niedriger als bei Dampfbetrieb liegen. Das ist in 
erster Linie zurückzuführen auf: 
a) Bessere Energieausnutzung. 
b) Ständige Betriebsbereitschaft Eine Ellok ersetzt 1,5 

bis 2 Dampfloks, da Kohle- und Wassernehmen so­
wie Ausschlacken mit Fahrt zum Bahnbetriebswerk 
entfallen. 

c) Hohe Überlastbarkelt des Elektromotors, was be­
besonders beim Anfahren und bei kürzeren Berg­
strecken in Erscheinung tritt. Dadurch hohe Anfahr­
beschleunigung und Fahrzeitverkürzung. 

d) Höhere Leistungen bei geringerem Eigengewicht. 

Die Kosten für die Elektrifizierung 
Den hier beschriebenen Vorteilen stehen die hohen 
Kosten für die Elektrifizierung gegenüber. Den größten 
Kostenanteil haben mit rund 50 Prozent die Fahrzeuge. 
Im einzelnen gliedern sich die Elektriflzierungskosten 
wie folgt auf: 

1. Fahrzeuge 
2. Fahrleitungsanlagen 
3. Ortsfeste Anlagen 

a) Unterwerke 
b) Fernleitungen 
c) Stromversorgung 

(Umformerwerke) 
4. Bauliche Veränderungen 

a) Profilfreimachung 
b) Sicherungs- und Fern-

meldeanlagen 
c} Licht- und Kraftanlagen 
d) Werkstattänderungen 
e) allgemeine Kosten 

50 bis 60 Prozent 
9 bis 12 Prozent 

4 bis 6 Proeent 
2 bis 4 Prozent 

11 bis 17 Prozent 

3 bis 6 Prozent 

4 bis 
1 bis 
2 bis 

7 Prozent 
2 Prozent 
4 Prozent 
4 Prozent 

Das elektrisch betriebene Netz im mitteldeutschen 
Raum 
Folgende Übersicht zeigt, auf welchen Teilstrecken bis­
her der elektrische Zugbetrieb aufgenommen wor­
den ist: 

01. 09. 1955 Ha11e-Köthen 
10. 01. 1956 Köthen-Schönebeck 
02. 06. 1957 Schönebeck-Magdeburg 
01. 06. 19ö8 LelpzJg-Oessau-Roßlau 
20. 12. 1958 Leipzig-HaUe 

Lllnge ges. el. Lllnge 
km 

36 36 
35 71 
15 86 
63 149 
37 186 

Bild 3 Die Baureihe E 44 Ist am stllrkstcn Im mitteldeutschen 
Raum vertreten. 
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Bild 2 Schnellzuglok der Baureihe E 04 tm Bahnhof Halle Hbf. 

20. 12. 1959 HaUe-Weißenfels 32 218 
unel Mcrscburg-Mllcheln 16 234 

01. 10. 1961 Lelpzlg-Böhlen-Espenhain 27 261 
02. 01. 1962 Böhlcn-Altenburg 24 285 

und Neuklerltzsch-Borna 7 292 

Dazu kommen noch einige Strecken und Verbindungs­
bahnen, die nu1· von Güterzügen befahren werden, wie 
der Lelpziger Güterring. Die Elektrifizierung weiterer 
Strecken wird kontinuierlich fortgesetzt, das Tempo 
soll in den nächsten Jahren gesteigert werden. Augen­
blicklich wird die Fahrleitung auf den Strecken 

Gaschwitz-Leipzig-Piagwitz-Leipzig-Wahren (16 km) 
und Altenburg- Werdau-Zwickau (45 km) 

gelegt. Auf beiden Strecken soll noch im ersten Halb­
jahr 1963 der elektrische Zugbetrieb aufgenommen 
werden. Vorbereitet wird zur Zeit die Elektrifizierung 
auf den Strecken 

Bogendreieck Werdau-Reichenbach (Vgtl.) (17 km), 
Zwickau-Karl-Marx-Stadt (49 km) 
und Leipzig-Großkorbetha (32 km). 

Seit Juli 1962 werden auf dem Abschnitt Werdau­
Reichenbach bereits die Fundamente für die Fahrlei­
tungsmasten gegossen. 
Die Strecke Zwickau-Karl-Marx-Stadt ist ein Teil des 
sogenannten Sächsischen Dreiecks Leipzig-Zwickau­
Dresden-Riesa-Leipzie, de!;!;en Elektrifizierung zu-

Bild 4 Dte schwere Güterzuglok E 94 Ist besonders tUr schwie­
rige Gellirgsstrecken geeignet und soll spllter auf der Strecke 
Zwlckau-Karl-1\farx-Stadt-Dresden eingesetzt werden. 
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Bild S Die Neubaulok der Baureihe E 11 befindet sich seit 1962 
in der Serlenproduktion. 

Fotos: Rbd Halle, Bildstelle (3), Werkfoto (1) 

sammen mit der Zweigstrecke Dresden- Cossebaude­
Coswig in den nächsten Jahren vollendet werden soll. 
Bei diesem umfangreichen Bauvorhaben muß bei 
60 Brücken das Profil geändert werden. Schwerpunkte 
sind dabei der Neubau der Riesaer Elbbrücke und die 
Erweiterung des Tunnels bei dem Bahnhof Edle Krone. 
Im Leipziger Raum wird in nächster Zeit die Strecke 
Halle-Bitterfeld-Muldenstein umgebaut. Auch die 
Strecke Weißenfels-Erfurt-Neudietendorf mit Abzwei­
gung in Großheringen nach Camburg steht auf dem 
Elektrifizierungsprogramm der DDR. 

Die elektrischen Triebfahrzeuge 
Bis zum Juli 1962 standen Elloks der Baureihen E 04, 
E05, El7, EIS, E21, E44, E77, E94 und E95 zur Ver­
fügung. Dazu kommen noch zwei Neubauloks der Bau­
reihe E 11. Außerdem ist ein dreiteiliger Rekotrieb­
wagen der Baureihe Et 25 im Einsatz, der sogenannte 
Rote Dessauer. Einige weitere Triebwagen befinden 
sich im Raw Dessau in der Rekonstruktion. Nicht 
wiederaufgebaut wird eine große Anzahl Elloks älterer 
Baureihen. Statt dessen soll der Fahrzeugpark durch 
Neubauloks laufend ergänzt und vervollständigt wer­
den. Zwei Baumuster der Schnellzuglok E 11 be­
finden sich seit 1961 in Erprobung und zeigten bisher 
gute Ergebnisse. Die Serienproduktion ist 1962 auf­
genommen worden. Bis 31. 12. 1963 ist der Bau von 50 
Neubauloks vorgesehen. Ein Teil von ihnen wird bei 
gleicher Ausführung wie die E 11 durch Einbau einer 
anderen Getriebeübersetzung als Güterzuglok her.ge-

~~------------------------~ 
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stellt. Hierfür ist die Baureihennummer E 42 vorge­
sehen. 

Schlußbetrachtungen 
Aus der Schilderung erkennen wir, daß augenblicklich 
die Elekt rifizierung des mitteldeutschen Raumes in eine 
neue Phase der Entwicklung tritt. Sind bisher fast aus­
schließlich Strecken umgebaut worden, auf denen schon 
vor 1946 Elloks fuhren, so werden nunmehr mit dem 
Sächsischen Dreieck Eisenbahnstrecken vollkommen 
neu dem elektrischen Zugbetrieb erschlossen. Dasselbe 
gilt für den Einsatz der Zugkräfte. Wurden in den 
zurückliegenden Jahren lediglich alte Elloks wieder­
aufgebaut, so ist die serienmäßige Produktion von 
Neubaulokomotiven nunmehr angelaufen. Schließlich 
können wir noch eine dritte Wende fesstellen. Während 
bisher nur Strecken in der Ebene elektrifiziert worden 
sind, werden zum Beispiel die ersten Abschnitte im 
Bereich unserer Mittelgebirge auf elektrischen Betrieb 
umgestellt. Wir alle hoffen, daß der weitere Umbau 
zügig vorangeht, und sind davon überzeugt, daß in 
nicht allzu ferner Zeit im Flöha- oder Weißeritztal 
Züge fahren , die von modernen Elloks durch dieses ge­
birgige Gelände gezogen werden. 

Die wichtigsten J{ennziffern der Elloks 

OJ "' ,!, dg ,..: 
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E 04 1933 1'Co 1' 130 15,12 92 2010 16 
E 05 1933 1'Co 1' 110 15,40 89 1785 16 
Ell 1960 Bo'Bo' 140 16,32 83 2640 22 
E 17 1928 l'Do 1' 120 15,95 112 2300 24 
E 18 1934 1'Do 1' 150 16,92 109 2840 21 
E 21 1927 2'Do 1' 110 16,50 122 2040 24 
E44 1932 Bo'Bo' 90 15,29 77 1860 20 
E77 1924 (1B) (B1) 65 16,25 113 1600 24 
E 94 1940 Co'Co' 90 18,60 118 3000 37 
E 9S 1927 1'Co+ Col' 70 20,90 139 2418 

Verwendetes Schrifttum : 

De!nert, Werner: Ele ktrische Lokomotiven !Ur Vollbahnen , 
VEB TRANSPRESS, Be rlin 1961. 

Stolt e . Kar!: Die Entwicklung der elektrischen Lokomotiven, 
Fachbuchverlag Leipzig 1956. , 

Autorenkollekt!v: Stählerne Straße n, VEB TRANSPRESS, 1961. 
Dipl.-Ing. Leonhardt, G.: Die neue elektrische Bo'Bo'-Unl­

versallok d er DR, .,Der Modellelsenbahner" Heft 9/1961. 
Dipl.-Ing. Borchert, Fritz: Mit der E 11 unterwegs. "Fahrt frei" 

Nr. 43/62. 

Da ich - wie es wohl den meisten Modelleisenbahnern 
gehen wird - an erster Stelle den Kampf mit dem 
Raum führen muß, kam ich auf den Gedanken, einen 
Schrank zu bauen, der eine gesamte TT-Anlage und 
gleichzeitig noch ein Möbelstück aufnehmen soll. Ich 
wählte eine Chaiselongue und zeichnete hiex·über einen 
Klappschrank, der in der unteren Partie die Chaise­
longue aufnehmen muß. Die Liegestatt kann jederzeit 
nach Bedarf hervorgezogen werden und nach der Be­
nutzung mit einem kleinen Druck wieder zu 2f3 im 
Schrank verschwinden. Die Klappe des SChranks soll 
sich in der Achse drehen und wird nach dem Herunter­
klappen in zwei Führungsschienen, die die Dicke der 
Klappe haben müssen, bis zum Anschlag nach hinten 
in den Schrank geschoben. Die Klappe ist doppelbödig, 
so daß die gesamte Verdrahtung hierin erfolgen kann. 
Der Schrank soll in dunkel Eiche gehal ten werden und 
sich somit formschön der Raumgestaltung anpassen, Die 
Maße des gesamten Schrankes können Sie aus der bei­
gegebenen Skizze ersehen. Gustav Boger, Bf G!öwen 
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Schienen und Weichen einer HO­
Anlage bestehen aus Industriemate­
rial. Auch ein Teil der Oberleitungs­
masten wurde von mir fertig gekauft. 
Die Oberleitung selbst besteht aus 
Kupferdraht in Drahtspannbauweise 
mit imitierten Spanngewichten. Die 
Brücken sind zum Teil aus Weiß­
blech und zum Teil aus Sperrholz 
hergestellt. Die Drehscheibe ist selbst 
gebaut und funktionssicher. Sie ist in 
den einzelnen Gleisstellungen ver­
riegelbar. Der Antrieb wird durch 
einen Pikomotor mit Schnecken­
antrieb (wie bei der R 55) über den 
Fahrstromregler vorgenommen. 
Sämtliche Bahnhofs- und Abstell­
gleise sind abschaltbar. Die Anlage 
ist in fünf getrennte Stromkreise 
unterteilt. Sämtliche Teilstrecken las­
sen sich zu- und abschalten. 
Die Bedienung der Anlage erfolgt 
von einem selbstgefertigten Stellpult 
aus, auf dem die Gleisanlage schema­
tisch aufgezeichnet ist. Als Vorbild 
diente mir hier ein Gleisblldstell­
werk. Jede Weichenstellung und jede 
Abschaltstrecke werden in ihrer 
Stellung durch eine Konlrollampe 
angezeigt. Es können fünf Fahr­
trafos angeschlossen werden, man 
kann also mit fünf Zugeinheiten zu­
gleich fahren. 
Im Stellpult befinden sich drei Zu­
behörtrafos für Weichenslrom, Be­
leuchtung der Anlage und zur Spei­
sung der Kontrollampen auf dem 
Stellpult. 
Die Beleuchtung von Bahnhöfen. 
Stellwerken, Lokschuppen, Lade­
straße, Bekohlungsanlage, Güterab­
fertigung, Wasserturm sowie die 
Häuser der Stadt und der Waldsied­
lung werden vom Stellpult aus ge­
schaltet. Sieben zwanzigadrige Kabel 
mit Spezialstecker stellen die Verbin­
dung vom Stellpult zur Anlage her. 
Die Anlage ist in ihrer Ausdehnung 
in vier Teile zerlegbar, auf einem 
Rohrrahmen montiert und zur Wand 
klappbar. Es sind ausschließlich 
Lichtsignale aufgestellt, die mit 
Trennstrecke und Weichenstellung 
die entsprechende freie oder ge­
sperrte Strecke anzeigen. 
Ich habe zur Bewältigung des Zug­
verkehrs folgende Triebfahrzeuge zu 
laufen : je eine E 44 und E 46, die 
R 50 und die R 55, die Tenderloks 
R 64 und R 80 und einen Triebwagen. 
Dazu gehören über 35 Reisezug- und 
Güterwagen. 

Horst Seiboth, WeidafBez. Cera 
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UMBAU 

VON 
ZEUKE-

Tl-WAGEN 

Sehen wir uns einmal einen Güterzug der Reichsbahn 
an: Dort dominiert noch immer der G-Wagen mit dem 
flachen Dach, Gattungsnummer 02 und 04. Da die 
Hauptmaße dieser Wagen mit denen der Wagen mit 
gewölbtem Dach fast übereinstimmen, dürfte ein Um­
bau kaum schwierig sein und die Modelltreue nicht 
negativ beeinflussen. (Auch die Reichsbahn fährt Wa­
gen, die nicht ganz gattungsrein sind!) 
Wir heben das Dach des G-Wagens vorsichtig mit 
einem spitzen Schraubenzieher ab. Aus Blech fertigen 
wir uns eine Lehre mit der neuen, sehr geringen Dach­
wölbung an (Radius r = 40 mm) und befeilen nach ihr 
mit einer Bastard-Feile (mittlerer Hieb) die Stirn-

Bild 1 Belde Typen 
der umgebauten G· 
Wagen. Man beachte 
den stark verringer­
ten PutJerabstand. 

Bild 2 

wände der Wagen. Das macht sich am besten, wenn 
man den Wagenkasten vom Fahrgestell löst. Aus be­
liebigem Material (Blech, Pappe entspredlender Dicke) 
wird nun das neue Dach angefertigt (Größe 26 X 67 mm) 
und aufgeklebt, danach gestrichen (bitte nicht so hell 
wie die Originaldächer und auch nicht so gleichmäßig). 
Wird nun der Wagenkasten wieder au! das Fahrgestell 
geklebt, so steht vor uns ein Fahrzeug, das trotz der 
geringen Anderung ein neues Aussehen hat und den 
Güterzug belebt. Noch echter wirkt der Wagen, wenn 
die Schrägversteifungen zu beiden Seiten der Türen 
herausgefeilt werden! 

Btld 3 Ansteht des vorgesehuhten Untergestells des G-Wagens 
mit Brcmserhaus. 
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Oft sieht man auch noch diese Wagen mit hochgestell­
tem Bremserhäuschen. 
Diese kleine "Delikatesse" wollen wir uns nicht ent­
gehen lassen. Ich hatte in einem anderen Zusammen­
hang einen Om-Wagen "aufgelöst". Teile des Wagen­
kastens dienten als Ausgangsstoff für das Bremser­
häuschen. Sie wurden ausgesägt, zusammengeklebt und 
an die Stirnseite eines umgebauten Wagens geklebt 
(siehe Bild 2). Weiter benötigen wir von dem aufge­
lösten Wagen ein 6,5 mm langes Rahmenstück mit Puf­
fern, es wird an den vorhandenen Rahmen "vorge­
schuht", wobei natürlich von diesem die Puffer ein­
seitig vorher abgesägt wurden. Zum Kleben wird 
"Kittiflx" ode1· Aceton genommen. Der Mittelsteg für 
die Kupplungen wird durch Einlöten eines Weißblech­
streifens entsprechend verlängert. Jetzt wird der 
Wagenkasten auf das verlängerte Untergestell geklebt. 
Die Anfertigung der Leiter zum Bremserhäuschen er­
scheint recht schwierig, ist aber doch einfach. Von 
einem belichteten Kleinbildfilm schneidet man ein 
Stück Perforation heraus. Die ovalen Löcher der Per­
foration werden mit Hilfe einer Rasierklinge recht­
eckig nachgeschnitten; die so gefertigte Treppe wird 
auf Länge geschnitten und ebenfalls angeklebt. Die 
Handleiste besteht aus Draht. Finden Sie nicht auch, 
daß sich die kleine Mühe gelohnt hat? Besonders reiz­
von sehen zwei dieser Wagen aus, wenn sie bremser­
hausseitig gekuppelt wurden. 
Auch die Abänderung der Om-Wagen in X-Wagen ist 
nicht schwer. Nachdem der Wagenkasten vom Fahr­
gestell gelöst ist, wird der Wagenkasten auf eine Höhe 
von 4,5 mm abgesägt, desgleichen auch das Spreng­
werk. Die Schrägversteifungen neben den Türen wer­
den herausgefeilt, die Türen nach oben hin konisch 
oder flach gefeilt. 
Abschließend noch einen Hinweis, dessen Beachtung 
das Aussehen eines ganzen Zuges wesentlich verbessert. 
Mittels einer kleinen Flachzange wird der Kupplungs­
mittelsteg zickzackförmig gebogen, wobei sich seine 
Länge verkürzt, die Elastizität aber erhalten bleibt. 
Das Biegen hat so zu erfolgen, daß beim geschobenen 
Zug im Gleisbogen noch ein Pufferabstand von etwa 
0,5 bis 1 mm gewährleistet ist. 

Ing. Peter Jurkowsky, Schkopau 

SUd 4 Ansteht ctes X-Wagens (abgcllndcr;er Zeuke-Om­
Wagen). 
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Noch unserem Gleisplan .. Poppstodt - Alle aussteigen" (Heft 6/ 1959) baute H!err 
Gottfried Schworzig für seinen siebenjährigen Sohn die auf den beiden Bildern 
gezeigte Anlage. Der Clou der Anlage ist eine verdeckte Abstellmöglichkeit für 
sechs Züge ... Die Anlage hat ihre Bewährung bestanden, vor ollem ober die 
Abstellmöglichkeit ist es, die immer wieder viel Freude macht, da ein ständiger 
Zugwechsel ermöglicht wird und dadurch die Züge auf eine wirklich große Reise 
gehen können", schrieb uns Herr Schworzig. 

Foto: Schwarzig, Görlitz 

Di:;R ~IOOf:l.I.EISENBA IINER I 1963 

Wir wählten zwei Bilder der TT-An­
loge unseres Lesers Hans Kern aus, 
die besonders augenfällig d ie Ent­
wicklung dieser Modelleisenbahn­
onloge zeigen. Die Gleise und Wei­
chen sind ausschließlich Zeuke­
Moteriol. 

Foto: H. Kern, Bautzen 
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3,0 m x 2,4 m in HO 

Fo to: IV. l.<•llll!Orlll . Wo /t ersdorf Erkncr 
(1>. Bt•rllrr) 
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.Da es mir die freie Fläche des Bodens meines Wohnhauses zuließ", schrieb uns Herr Kore I 
Vonura aus der CSSR, ,.entsch loß ich mich für den Bau einer größeren Anlage mit den 
Ausmaßen 3.0 m X 2.4 m. Zur Erreichung eines Lehrziels bei meinen beiden Knaben ent· 
warf ich die Anlage so, daß der gesamte Betriebsablauf von einem Tostenpult aus go· 
steuert werden muß. Das Tostenpult ist mit dem Modell durch acht Kobel zu je zwanzig 
Lei tungen verbunden. Es ist in einem besonderen Koffer untergebracht und kann sehr 
schnell angeschlossen werden." 

Foto: K o re! Variura. Val. Mt>:iNci (CSSII) 

~ J 1,5 m x 0, 72 m in TT 
Herr Werner lchmonn ou s Weltcrsdorf Erkner hol 
eHensichtl ich nicht soviel Plou. denn er baute 
sich eine Tl-Anlage mi t der kleinen Grundfläche 
von 1.5 m X 0,72 m. Obwohl die Anlage sehr klein 
und der Gleisplan einfach I st , best icht sie durch 
die gelungono Verbindung zwischen Ei senbohn 
und der sie umgebenden Landschaft. Oie kleine 
Anlage ist großflächig geholten, trotzdem sind 
noch ein lokschuppen mi t Bekohlungsmöglichkei t 
und ein Lodegleis mi t Güterschuppen und lade· 
ro mpe vorgosohen. 

I>F: II !IIODn.Lt: tSt;:-m,\II :>:E:H I l!oi3 



Prof. Dr.-Ing. habil. H. KURZ, Dresden DI<: 531.21 

Kraft ist Masse mal Beschleunigung 

1. Kraft ist Masse mal Beschleunigung oder 
P = m · b, (1) 

wie man es als Formel ausdrückt, ist uns allen seit 
unserer Schulzeit geläufig. Oder es sollte uns wenig­
stens noch geläufig sein! Die Schwierigkeiten begannen 
in neuerer Zeit damit, daß die Kraft nicht mehr in 
Kilogramm (kg) oder in Tonnen (t) gemessen werden 
darf, sondern in Kilopond (kp) oder Megapond (Mp). 
Warum auf einmal diese Umstellung, die sich in un­
seren Grund- und später Oberschulen schon längst ab­
zeichnete und die nun kraft des Gesetzes in der Deut­
schen Demokratischen Republik [1] auch auf dem 
technisch-wissenschaftlichen Sektor die Möglichkeit 
bietet, nicht allzuviel an dem bisherigen Formelschatz 
und Anschauungen ändern zu müssen? Wir er:innern 
uns vielleicht noch, daß es zwei Maßsysteme neben­
einander gibt, das physikalische, ausgehend von der 
Masse m/g (lies: "em, gemessen in Gramm"), und das 
technische, ausgehend von der Kraft Pfkg bzw. seit 
1939 von der Kraft P/kp [2). Für die Masse ist heute 
nur noch die Einheit kg zulässig. Das heißt also, man 
darf nicht etwa aus 

m = P :b (2) 
kp · s~ 

folgern, die Masse hätte die Einheit -- Die An-
rn 

gabe der Masse mit dieser Einheit ist uns nicht mehr 
gestattet. Was nun? Es gibt die uns Technikern im 
allgemeinen ungewohnte Möglichkeit, die Kraft in 
Newton (sprich "njuten"), gekennzeichnet durch den 
Buchstaben N, auszudrücken. Die Beziehung ist hierbei 
sehr einfach: 

P1 N = mj kg · b/m s-2, (3) 
oder d ie Kraft 1 N ist die Kraft, die einer Masse 1 kg 

m 
die Beschleunigung 1 ~ (oder andet·s geschrieben: 

s· 
1 m s-:!) erteilt. Das ist doch furchtbar einfach! 
2. Redmen wir ein Beispiel aus der Fahrdynamik. Ein 
Zug mit der Masse 600 t oder 600 000 kg soll mit 
b = 0,25 ms-2 beschleunigt werden. Die Kraft hierfür 
beträgt 

Pa= 600 000 · 0,25 = 150 000 N, 
ohne zunächst auf einige weitere Einflüsse eingehen zu 
wollen, z. B. die Wirkung der in Drehung befindlichen 
Massen det· Radsätze, Motorteile bei elektrischen Loko­
motiven und DieseJlokomotiven usw. 
Leider haben wir Techniker noch kein Gefühl dafür, 
wieviel das ist bzw. was für eine Lokomotive wir 
hiet·fül· benötigen, da Zugkräfte im allgemeinen noch 
nicht in N angegeben werden. 

Wir wollen daher zum Vergleich die Kraft so an­
setzen, wie es bisher üblich war, nur daß wir statt 
der bisher in der Technik gebräuchlichen Kraft­
einheit kg (Kilogramm) die neue Bezeichnung kp 
(Kilopond) und für t (Tonne) die neue Bezeichnung 
Mp (Megapond) setzen: 

, · mfkg 
P1kp = · b/m s-2 (4) 

9,81 kg m kp-• s-~ 

Da die Masse nur in kg angegeben werden darf. 
somit in einer Formel Einheiten beider Maßsysteme 
vorkommen. muß die rechte Seite der Gleichung mit 
I 

erweitert wet·den. B ist nicht etwa mit der Erd-
13 
beschleunigung g m s-! zu verwechseln, sondern eine 
reine Rechengröße mit dem Zahlenwert B = 9,81 kg 
m kp-1 s-t. In unserem Zahlenbeispiel wird nunmehr 

600 000 kg 
P1 = · 0 25m s-2 = 15 300 kp. 

B ' 
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Cuna = ~tacca X ycKopeuHe 

Power = Mass X Aceeieration 

Puissance = masse X acceleration 

3. Rechnen wir zunächst weiter. Wil· erinnern uns 
daran, daß der Behan·ungszustand, das heißt das Fah­
ren mit einer bestimmten Geschwindigkeit einen stän­
digen Kraftaufwand erfordert. Dieser ist ~o groß wie 
die Summe der Widerstände, die dabei vorhanden sind. 
Wir wollen dabei nicht von der Fahrt in der Waage­
rechten ausgehen, sondern gleich den Fall der Bewe­
gung auf einer geneigten Ebene betrachten. Auf einer 
solchen tritt eine. sogenannte Hangabtriebskraft auf. 
die von unserem Zug überwunden werden muß, wenn 
Fahrtrichtung und Richtung dieser Hangabtriebskraft 
nicht übereinstimmen (Bergfahrt), die aber durch eine 
Bremskraft auszugleichen ist, wenn sie in Fahrtrichtung 
wirkt (Talfahrt). 
Die im Beharrungszustand betrachteten Kräfte sind 
Anteile der Zuglast G/N, die aus der Zugmasse m/ t 
zu berechnen ist. Daher setzen wir den Fahrwiderstand 

W ~ = 1000 G/N · (w-s) o/00 
WtN = 1000 mf t · gfm s- 1 (w-s) o/00 (5) 

Wir können für unsere Zwecke die Erdbeschleunigung ge­
nügend genau mit dem konstanten Wert g = 9,81 m s-1 
ansetzen und erhalten bei einem angenommenen Lauf­
widerstand w = 6 o/oo auf einer Steigerung von 8 oi>o mit 
der spezifischen Streckenkraft s = - 8 000 einen Fahr­
widerstand 

W = 600 · 9,81 (6 + 8) = 82 500 N 
Vergleichen wir auch diesen Kraftanteil mit der bis­
herigen Berechnungsweise: 
W/kp = G/Mp · (w-s)/kp · Mp-t (6) 
so ergibt diese 
w = 600 . (6 + 8) = 8400 kp. 

Bei Talfahrt, also z. B. bei einem Gefälle von 8 000, wäre 
W = 600 · 9,81 (6-8) = -11772 N 

Diese Kraft muß durch die Bremsen aufgenommen 
werden, wenn der Beharrungszustand im Gefälle er­
halten bleiben soll. Im Sonderfall w = s wird die 
Bremskraft Null, während bei w > s, also bei leichtem 
Gefälle, in der Waagrechten und in der Steigung eine 
Z~>~gkraft P2 = W erforderlich ist, um den Beharrungs­
zustand zu erhalten. 
4. Summieren wir die beiden Kraftanteile, so erhalten 
wir nach der neuen Berechnungsweise eine erforder­
liche Zugkraft 

P = Pa+P!=Pa+W (7) 

P N = 1000 mf t · b/m s-2 + G/N · (w-s) 000 (8) 
P N = m 't [1000' b/m s-2 + gfm s-2 · (w-s) ~ool (8a) 

oder in Zahlen 
P,'N = 600 t [1000 · 0,25 m s-2 + 9,81 m s-2 (G + 8) OiJo] 

= 600 [2;>0 + 137] 
P = 232 200 N 

Die gleiche Beziehung, nach der anderen Methode 
berechnet, ergibt 

, 1000'm t 
P, kp = B · b/m s-2 + GfMp · (w-s) kp Mp-1 (9) 

oder in der bisher üblichen Weise 
1000 · G/Mp 

P kp = . .• ·bfm s-~ + G Mp·(w-s), kp Mp-1 
g. m s-· (lO) 

[ 
b 'm s-2 ] 

P kp = G/Mp 1000 -- + (w-s) 'kp · Mp-• 
g ms-2 

odet· in Zahlen 

P = 600 Mp 1000 ' + (6 + 8) kp Mp-• [ 
0 25m s-~ ] 
9,81 m s-~ 

p = 600 [255 + 14,0] 
p = 23 700 kp 

(lOa) 
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5. Die erforderlichen Zugkräfte Zt an den Treibrädern 
sind von der Last der Lokomotive, genauer gesagt, von 
der Summe der auf den Treib- und Kuppelachsen 
rul:lenden Last G,, und dem sogenannten Reibungs­
beiwett .ur abhängig: 

Zt= Jl-r·Gr (11) 
Diese Zugkraft muß so groß sein wie P, wenn die vor­
gesehene Beschleunigung erzielt werden soll. 

Nach den bisherigen Rechenmethoden ist für ein 
Reibungsgewicht G, = 80 Mp 

Zt 1<p =,ur 'kp Mp-1 · Gr 1Mp (12) 
zu setzen oder in Zahlen 

Zt 23 700 kp 
((r= - = "" 300kpMp- 1 
' Gr 80 Mp 

ein für moderne Ellok durchaus vertretbarer, wenn 
auch hoher Wert. 

Wie schon mehdach gesagt, läßt sich auch hier der 
entsprechende Wert in N ausdrücken, indem wir 

ZtfN = 1000 mr. t · gj m s- 2 · Pr (13) 
oder 

ZtiN = mr't · g,'m s-~ · !tr 0oo (13a) 
schreiben, mithin in Zahlen 

Zt 232 200 
Ur = ---= "" 300 °oo. 
· m, · g SO • 9,81 

6. Noch ein Wort zur Berechnung der Leistung! Sehen 
wir von der nicht mehr erwünschten Einheit PS ab, so 
können wir die Leistung in kW ausdrücken. 
Für eine Lokomotive unseres Beispiels ergäbe sich in 
starker Vereinfachung, d. h., ohne Berücksichtigung 
irgendwelcher Wirkungsgrade usw., folgendes: 

NfW = P. N. v; m s-1 (14) 
oder 

P N · v; m s-1 
N 'kW = (14a) 

I 1QQQ 

oder in Zahlen 
232 200 N · 12m s-1 

N= = 2780kW 
1000 

Nach der bisherigen Methode wäre anzusetzen: 
P kp · v 'm s-1 

N kW= , 
102/kp m s-• · kW-• 

da 1 kW = 102 kp m s-1 ist. 
Damit erhalten wir in Zahlen 

23 700 ° 12 
N = = 2780kW 

102 
oder in PS ausgedrückt 

102 · N 
Np;;=--- = 136 · N 

75 ' 
Np;;= 1,36 · 2780 = 3780 PS, 

da 1 PS = 75 kp m s-1 ist. 

Bemerkung 
Die hier gewählte Geschwindigkeit entspricht 

V/kmh- 1 = 3,6/kmh-1 m-1 s · v/m · s-1 
oder in Zahlen 

V= 3,6 · 12 = 43,2 km/h. 

(15) 

Eine größere Geschwindigkeit erfordert entweder eine 
größere Leistung oder kann bei geringerer Beschleu­
nigung erzielt werden, weil damit ein Zurückbleiben 
von P verbunden ist. 
Bei den vorstehenden Formeln und Beispielen werden 
nur die notwendigsten Einftüsse berücksichtigt, um das 
Verständnis zu erleichtern. So wird z. B. auf die Ein­
beziehung der drehenden Massen verzichtet, ebenso auf 
die Triebwerksverluste und dergleichf!n, die sich er­
höhend auf die erforderliche Leistung auswirken. 

Zusamm enfassung 
1. Die durch die Verordnung über die physikalisch­
technischen Einheiten (Gesetzblatt der DDR, Teil I, 
Nr. 56/ 1958) notwendig gewordene Anwendung der 
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Einheiten kp, Mp usw. für Kräfte bedeutet nicht das 
Ende des technischen Maßsystems, sondern nur eine 
eindeutige Trennung von den einzig für die Masse zu­
lässigen Einheiten kg, t usw. 
2. Die Masse darf nicht mehr durch von Kraft und Be­
schleunigung abgeleiteten Einheiten bezeichnet werden. 
3. Die einfachsten Rechnungsmethoden ergeben sich bei 
Anwendung der bisher in der Eisenbahntechnik un­
gebräuchlichen Einhei t N für die Kraft. 
4. Falls bei Auswertung älterer bzw. ausländischer 
Literatur noch die Einheiten kp, Mp usw. auftreten 
(bzw. an ihrer Stelle die früheren Krafteinheiten kg, 
t usw.), sind sie unter Berücksichtigung des Beiwertes 
B mit der in kg ausgedrückten Masse zu verknüpfen. 

Literatur : 
[I) Verordnung übet· die physikalisch-technischen Einheiten. 

Gesetzblatt der DDR, Teil I Nr. 56 1958 
(21 Autorenkollektiv: Das Grundwissen des Ingenieurs, Fach­

buchverlag Leipzig 1960 
[3] Förster. Die gesetzlichen Einheiten und ihre praktische 

Anwendung, Fachbuchverlag Leipzig 1961 

Güterschuppenkron - eine Feierabendbastelei 

Das Vorbild des Modells ist bereits 65 Jahre alt. Der­
artige Kräne werden wir heute nur noch ganz ver­
einzelt finden. Dem Alter entsprechend wäre als An­
bringungsort das Modell eines etwa gleichaltrigen 
Güterschuppens zu wählen. 
Das einfache Modell kann aus wenigen Blechprofilen 
leicht hergestellt werden, wobei auf den innenliegen­
den Antrieb verzichtet werden kann. Ein dunkelgrauer 
Anstrich ist zu empfehlen. Abschließend sei noch be­
merkt, daß bei Aufstellung dieses Krans - neben dem 
Alter des Güterschuppens - auch die auf der betref­
fenden Modellbahnanlage darzustellende Zeitepoche zu 
beachten ist. Ing. Gii.nter Fromm, Erfurt 

Se it e n ans icht 
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HANS KÖHLER. Erfurt 

Eine Betrachtung über nicht öffentliche schnelle Züge 

Wenn sie in den bisher e rschienenen Heften des 
.. Modelleisenbahners·· blättern. werden Sie vergebens 
nach einer Erklärung der Wesensmerkmale der .. nicht 
öffentlichen schnellen Züge.. suchen. Züge dieser Art 
wurden bisher im .. Modelleisenbahner·· noch nicht be­
sprochen, obwohl sie im Gesamtzugbetr ieb der Deut­
schen Reichsbahn keine Seltenheit und schon gar keine 
Besonderheit sind. 
Sie wissen, daß die Deutsche Reichsbahn mit Abkür­
zungen nicht sparsam ist und somit auch Zuggattungen 
nach Möglichkeit abkürzt. Geläufig sind Ihnen schon 
der 0-Zug als durchgehender Zug. der E-Zug als Eil­
zug, der N als Nahgüterzug usw. Weniger bekannt da­
gegen sind vielleicht die Abküt·zungen Po und Gcx. Po 
ist die Bezeichnung für einen Postzug, ein Zug also, in 
dem ausschließlich Post- und Postbeiwagen befördert 
werden, Gex für einen Gepäck- und Expreßgutzug. der 
dem Postzug sehr ähnlich ist. Der Gex führt einen 

~ 
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großen Teil Post und Postbeiwagen. außerdem abet· 
auch Gepäck- und Güterwagen, wobei letztere für Ge­
~chwindigkeiten bis 100 kmfh eingerichtet sein müssen. 
Seide Züge dienen nicht der Personenbeförderung; 
~enau genommen sind es Güterzüge. Auf Grund dieser 
Feststellung würden Sie evtl. den Postzug und den Gex 
zu den langsamen. schweren Zügen rechnen. Das wäre 
aber nicht richtig. Im Gegenteil : Der Postzug gehört zu 
den schnellsten Zügen der Deutschen Reichsbahn, zu­
mindest hinsichtlich der Fahrzeit. Die Aufentha lte sind 
jedoch allgemein länger a ls bei D-Zügen . Der Cex ver­
kehrt etwa mit einer Fahrzeit eines mittleren Schnell­
zuges. Als Beispiel wollen wir die Zuglinien des Fahr­
plan-Abschnittes in Bild 1 betrachten, die nach dem 
Fahrplan det· Reichsbahn eingezeichnet sind; die Züge 
wurden lediglich in die ersten vier Stunden des Tages 
verlegt. Die Strecke führt in dem gewählten Abschnitt 
durch Flachland: bei Lutherstadt Wittenberg wird die 
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2 der Zug an einer Zugfolgestelle 
durchfährt, ankommt oder ab­
fährt. Es sei noch darauf hinge­
wiesen, daß als eine Grundlage 
für den wirtschaftlichen Zug­
betrieb die Stufen- und Sektions­
nummer eingeführt wurde, die 
etwa die Wertigkeit des Zuges 
angibt. 
In unserem Fahrplan passiert der 
Po 5508 um 0.03 Uhr den Bf 
Jüterbog und bereits 19 Minuten 
später den Bf Lutherstadt Witten­
berg, der von Jüterbog 31,9 km 
entfernt ist. Er fährt also mit 
einer Durchschnittsgeschwindig­
keit von 100,8 kmfh. Für den 
nächsten 36,9 km langen Strecken­
abschnitt bis Bitterfeld braucht 
der Zug 30 Minuten Fahrzeit. 
Seine Geschwindigkei t liegt dem-
nach bei 73,8 kmfh. 
Auf den beiden Abschnitten fährt 
im Städtes:hnellverkehr der 
D 1162 19 Minuten, also mit der 
gleichen Geschwindigkeit wie der 
Po 5508 bzw. 24 Minuten, was 
einer Geschwindigkeit von 
92,25 km/h entspricht. Der D 34 
durchfährt die gleichf:!n Strecken 
in 22 bzw. 30 Minuten. Er braucht 

~---------7500 ----------~ 

~-------------------~vo----------------~ 

demnach auf dem ersten Abschnitt 
eine um 3 Minuten längere Fahr­
zeit als der Postzug und erreicht 
somit eine Durchschnittsge­
schwindigkeit von 87 km/h, wäh­
rend auf dem zweiten Abschni tt 
beide Züge gleich schnell fahren . 
Wir wollen noch einen Schnellzug 
mit dem Gex 5509 vergleichen. 
Beide verkehren in der Gegen­
r ichtung. Der Gex fährt in Bit­
terfeld um 1.15 Uhr ab und trifft 
um 1.51 Uhr in Lutherstadt Wi t­
tenberg ein. Das entspricht einer 

Eibe und bei Bitterfeld die Mulde überquert. Zur 
Überwindung der Uferanstiege hat die Strecke nur eine 
geringe und allmähliche Neigung. Auf den Zuglinien 
finden Sie die Zugbezeichnung, die Zugnummer, hinter 
dem Strich die Stufen- und Sektionsnummer und die 
Verkehrstage. In der Klammer sind die Höchstgeschwin­
digkeit/Lok-Baureihe/planmäßige Zuglast angegeben. 
Die übrigen Zahlen geben die Minuten an. zu denen 

4 
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Durchschnittsgeschwindigkeit von 
61,5 kmfh. Der D 185 braucht für diese Strecke 33 Mi­
nuten. Er hatte somit eine Geschwindigkeit von 67 km 'h . 
Auf dem weiteren Streckenabschnitt nach Jüterbog 
fährt der Gex nur 2 Minuten länger als der Schnellzug. 
Die Geschwindigkeit entspricht etwa der auf dem an­
deren Abschnitt et-reichten. 
Diese ausführliche Fahrplan-Analyse zeigt, daß sowohl 
der Postzug als auch der Gepäck- und Expreßgutzug zu 

D DDD D 
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Bild 1 Fahrplan-Ausschnitt (graphischer Fa hrplan) 

Bild 2 Umlaufplan-Ausschnitt der Deutschen Post 

Bild 3 Rcko-Postwagen Post 3c-cl 12,8-Ms 18 

Bfld 4 Bahnpostamt 

Bild S Rangierarbeltsplan 

Bfld 6 Postzug Po 5507 - 1.3 (90 22 500) 

B lld 7 Ein Blick auf den Postbahnhof Leipzig 

Anmer kung 

Die Angaben in den Bildern 1, 2. 4 und 5 mit Ausnahme der 
Geschwlndlgkeilsllnlen ln Bild 1 wurden von mir willkürlich 
eingesetzt und entsprechen nicht den wirklichen Verhält· 
nissen. - Der Verfasser-

den schnellen Zügen zählen. Betrieblich werden sie 
auch wie Reisezüge behandelt und mit Reisezugloko­
motiven bespannt. 
Die Aufenthalte der Züge sollen so kurz wie möglich 
sein. Das erfordert von Post und Bahn eine gute organi­
satorische Vorbereitung und eine enge Zusammenarbeit. 
Wie wird zum Beispiel der Po 5507 vorbereitet? 
Im Anschluß an die Fahrplankonferenz und die Direk­
tionsbesprechungen legt die Postdirektion fest, mit 
welchen Zügen Postwagen befördert werden sollen. 
Nach Übereinkunft mit der Reichsbahn stellt sie Wagen­
Umlaufpläne auf, von denen Bild 2 den Beginn einer 
Seite zeigt. 
Die Buchstaben in Spalte 5 bedeuten : 
a Wagen läuft an der Spitze hinter der Lok 
b = Wagen läuft an der Spitze hinter dem Packwagen 
c = Wagen läuft am Schluß 
d = Wagen läuft in der Mitte des Zuges 
Die Gattungsbezeichnung in Spalte 10 hat folgende Be­
deutung: Post = Postwagen 
- oder 3 oder 4 = Achsenzahl (- entspricht 2) 
a Allespostwagen (mit Regalen, Schränken US\V.) 
b Wagen mit Begleiterraum und Briefraum 
c = Wagen für Behälterverkehr mit Begleitersitz 
cl = Wagen für Behälterverkehr ohne Begleitersitz 
e = Wagen mit elektr. Heizleitung 
10 oder 11,5 oder ... = Laderaumlänge 
M Wagen ist technisch für mechanisierten Ladungs-

austausch (Behälterverkehr) eingerichtet 
s = Wagen hat Schiebetüren 
In Spalte 12 wird angegeben, ob es sich bei dem Lade­
gut um 
A Allesbahnpost, 
B Briefbahnpost, 
P = Päckereibahnpost, 
L = Ladebahnpost oder 
T = Transportbahnpost handelt. 
Der Postwagen wird nach dem Umlaufplan bet·eit­
gestellt und im Bahnpostamt beladen. Wir wollen den 
Reko-Postwagcn 8001 mit der Gattungsbezeichnung 
3e- cl/12,8 - Ms 18 (Bild 3) innerhalb des Bahn­
postamtes (Bild 4) verfolgen. Er wird gegen 18.00 Uhr, 
vom P 842 kommend, mit der Rangierlok in den Post­
hof (1) gebracht. Der Schiebebühnenwärter holt ihn 
mittels Seilwinde auf die Schiebebühne (2), von dort 
gelangt er zu dem Entladegleis (3), wo er abgestell t 
wird. Es sind mehrere Gleise vorhanden, von denen 
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Bahnhol Erfurt Hbf 
Rangierarbeitsplan 

- gültig vom 3. Dezember 1961 on -
Rang ierlokomotive Nr. 1 (Westseite) 

(Nachtschicht 22.00-6.00 Uhr) 

Zeit Art der Rongierorbeit 
von bis 

22.00 
22.05 
22.45 
23.00 

23.15 
23.25 
23.30 

23.45 

0.20 

22.05 Oienstübernohme 
22.45 Bedienung Posthof 
23.00 Postwogen für Po 5507 in G I 91 bereitstellen 
23.15 Ve rstörkungswogen aus GI 2 o on die Sp itze D 2 

stellen 
23.25 auf der Briidce warten bis Po 5507 eingefahren ist 
23.30 Schluß Po 5507 wegholen noch GI 91 
23.45 Post- und Schlußwogen aus GI 91 auf Schluß Po 5507 

stellen 
0.20 Wo gen aus Salonschuppen zur Brems-Unters. bereit· 

stellen 
1.00 D 89 aus Salonschuppen in GI 79 bereitstellen 

usw. 

ein Gleis für Auslandpostwagen und für Wagen der 
Deutschen Bundespost (4) bestimmt ist. 
Unser Postwagen wird nun entladen (5) und die 
Ladung über entsprechende technische Einrichtungen -
Förderband, Rutsche usw. - (6) zur Sortierstelle (7) 
transportiert. Von der Sortierstelle aus werden die 
Postsendungen mit einer Nummer bezeichnet und 
gemäß dieser Zahl verteilt. Ortspost wird mit Kraft­
wagen (8) abgeholt, Fernpost fließt über Förderbänder 
zu den einzelnen Wagenbeladeständen. Von Vorteil ist 
der Rollbehälterverkehr, weil die Rollbehälter schon be­
laden werden können, bevor der Postwagen bereitsteht. 
Ist dann derWagen da, werden die Behälter, diemiteiner 
Leitzahl versehen wurden, von einem Muli-Hubfahrzeug 
(Gabelstapler) einzeln auf die Höhe des Wagenbodens 
angehoben (10) und im Wagen aufgestellt. Nach der 
Beladung werden die Wagen, die ohne Begleiter fahren 
sollen, verschlossen und versiegelt und mittels Schiebe­
bühne zum Posthof (1) zurückgebracht. Leere Wagen 
werden auf den Reservegleisen (11) abgestellt. Zu der 
im Rangierarbeitsplan festgelegten Zeit (Bild 5) holt 
dte Rangterlok den oder die beladenen Wagen ab. Für 
die Gepäck· und Expreßgutzüge erfolgt das Ent- und 
Beladen sowie Zuführen und Abholen der Expreßgut­
wagen in gleicher Weise wie für Postwagen. 
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PosT 
Wäre es dem ,.Modelleisenbahner" möglich. eine Sache an­
zure,gen, die nunmehr Wirklichkeit werden soll te? Ich denke 
da an ein gr·oßes "Zentrales Versandkaufhaus" speziell fUr 
Zubehör und Ersatzteile (einschließlictl die für den Lok­
Bau notwendigen Werkzeuge). Der DMV könnte doch da 
die Schirmherrschart übernehmen und bei entsprechender 
Größe des Hauses sogar Ausstellungen organisieren. Das 
ist doch ein zu überlegender Vorschlag. Wenn man dic 
Industrie vertraglich binden würde. wäre ein kontinuier­
licher Nachschub gewährleistet. Vie l Ärger und Lauferei 
würden gespart. Kommt dann noch fachgerechte Bedienung 
und eine fabelhafte Auskunftsabteilung dazu. so wäre hier 
Weltniveau erreicht. Im ND vom 14. Oktober 1962 heißt es 
auf der Seile 5 unter dem Punkt VI ,.Zu den Fragen der 
Entwicklung des Lebensstandards und der Versorgung der 
Bevölkerung··: ,.Genau wie in anderen Zweigen der Volks­
wirtschaft muß auch im Handel die Zersplitterung über­
wunden werden. Es kommt darauf an. in erster Linie das 
vorhandene liandelsnetz rationell auszunutzen und in den 
Zentren des sozialistischen Aufbaus bis 1970 typis ier·te 
Großverkaufsstellen zu schaffen, die den Werktätigen das 
Einkaufen erleichtern." Die von mir vorgeschlagene Ein­
kaufsquelle könnte in Leipzig oder in Berlin eingerichtet 
werden. Ein Katalog gibt Auskunft über die Warenskala 
und ist für ein solches Haus Voraussetzung. 

R. Neusel. Cera 

Wir hoffen, daß sich die Einrichtung eines solchen ,.Zen­
tralen Versandhauses" nicht noch bis 1970 hinzieht! 

* 
... und ich habe schon ein schlechtes Gewissen. daß ich 
solange nichts habe von mir hören lassen. Zu meiner Ent­
schuldigung möchte ich jedoch anführen, daß ich über zwei 
Monate nicht zu Hause war. Ich hatte mich auf einc 
Schmalspurbahn abkommandieren lassen. Es war herrlich. 
Daß man DAS noch erleben durfte!! lieberleinbremse an 
den Wagen. Dampfbremse an der Maschine, Trichter­
kupplung mit Kuppeleisen, zweiachsige Wägelchen, die ein 
Mann beim Rangieren bewegen konnte, Ofenheizung. Gas­
beleuchtung. mil einem Wort: SeelenspcHse für den Eisen­
bahnfreund. C. Meyer. Aue Sach~cn 

• 

H 

Aus Heft 11 1962 entnahm ich, daß der VEB Metallwaren­
fabrik Stadtilm einen Leichttriebwagen mit Beiwagen in 
der Nenngröße S produziert. Ich erluube mir nun als 
Modelleisenbahner und Leser Ihrer Zeitschrift "Der Modell­
eisenbahner" die Frage. weshalb so etwas nicht in der 
Nenngröße HO hergestellt wird? 

F. Jahn. Liebertwolkwitz b. Leipzig 
Diese Frage stellen wir auch! 

* 
Wohin muß ich mich wenden. um Stromabnehmer für 
Ellokli. kleine Getriebe oder Zahn- und Schneckenräder 
und Radslitze zu bekommen? K. Maday, Wismar 

Lieber Modellbahnfreund Maday! Vor einigen JahTen 
hätten wir diese Frage beantworte1t kö11ne11. Zu jener Zeit 
wurden nämlich noch solche Dinge fiir den Bastler her­
gestellt. Offensichtlich war aber unsere lnclustrie und der 
Handel der Meinung, bei der fortschreitenden polytechni­
schen Bildung Ultserer Menschen braucht man solche 
.. Kleinigkeiten" nicht mehr industriell herzustellen - diese 
Sachen bauen sich die Modetleisenbah11er selbst. Tatsache 
ist, daß in dieser Hichtung so gut wie gar nicllts mehr 
getan wird. Wie wir aus unsiclrerer Quelle erfuhren, soll 
aber im Jahre 1975 ein kleiner Betrieb jährlich 10 Zahn­
räder. 26 Schrauben und 18 Radsätze für die Bastler her­
stellen. 

Seit 1955 steht in Dresden-Altstadt eine Lok der Baureihe 08 
abgestellt. Es soll auch eine Lok der Baureihe 07 gegeben 
haben. Kann man etwas über diese Lokomotiven e rfahren ? 

R. SchefTler, Oschatz,'Sachscn 

Info/ge der Kriegsereignisse blieben zwei französische 
Lokomotiven naclr 1945 im Bereich der Deutschen Reichs­
bahn. Es handelt sich einmal um die Lok 231 E 18 des 
Netzes Nord der SNCF, frühere Betriebsnummer 3 1188 
und 3558 der Paris-Orleans- Bahn, erne der berühmten 
Chapelon-Umbauten, zum anderen um die Lok 241 A 21 
der ehemaligen Ostbahn. Beide Maschinen wurden auf 
Kohlellstaubfeucrung umgebaut und mit einem Wannen­
tender mit K ohlenstaubbehälter gekuppel t. Die 231 erhielt 
ein Einheitsjührerhaus, der ACFT-Vorwärmer wurde er­
setzt, neu ware11 auch die schmalen Windleitbleche, ihre 
urspriingliche Gestalt blieb aber im wesentlichen erhalten. 
so auch die Lentz-Ventil-Steuerung. An der 241 wurden 
nur geringfügige A.nderungen vorgenommen. Schließlich 
erhielten beide Loks neue Betriebsnummern. Die 231 E 18 
wurde zur 07 1001 (2'C l'h4v), die 241 A 21 zur 081001 
(2'D l'h4v). zwei Nummern, die die Außenseiterstellung 
der Maschinen besonders unterstreichen. Es stellten sielt 
aber bald Störungen heraus, insbesondere Schäden an den 
Hochdruckzylindern, so daß clie Loks aus dem Betrieb ge­
zogen wurden. Die Loks wu rden daher Ende der fünjziger 
Jahre ausgemustert . 

Auch unser r.esl!r Baumeister Johannes 
RiJhrwr kann steh noch sehr gut an den 
Oahnbetrlebsu.nfa/1 am 4. November 193~ 

(nlchl 1935, wie Im lieft 7 61 geschrieben) 
auf der Wurgwltzer Brücke erinnern . 
.. Naclt langem Sw:hcn habe ich endliCh 
des BILd gefund<'n. welches kurz nach 
dem Unfall an der Wurgwit4er Brück(• 
der Streckc Freicat-Potschappel-Wilsdru/1 
(Schmalspur) aufgenommen wurde". 
sehrleb uns Herr Röhncr. Rcchr herzlichen 
Dank! 
Lesen Sie auch bitt<' !rlerzu noch einmal 
cten Artikel .,Reise mit der Bimmelbahn" 
Im lieft 7,'61, S. ISS. 
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rote und die grüne Lampe zum gleichen Zeitpunkt. Als maximale Zahl der 
eingeschalteten Lampen kann man annehmen: 

1 X Zahl der Hauptsignale mit 2 Begri tTen (Bild 1) 
2 X Zahl der Hauptsignale mit 3 BegritTen (Bild 1) 
2 X Zahl de1· Vorsignale (Bild 2) 
2 X Zahl der Signalverbindungen (Bi ld 3) 
3 X Zahl der S-B•lhnsignale (Bild 5). 

6. Rückmeldung 
Wesentlich einfacher als bei den Formsignalen ist bei den Lichtsignalen d ie 
Schaltung für die Rückmeldung der Signale nach bestimmten Stellen der An­
lage (z. B. dem Lokführerstand). Dazu sind den Signallampen lediglich ent­
sprechende Melder parallel zu schalten. Ein besonderer oder zusätzlicher 
Schaltungsaufwand entsteh t durch die Rückmeldung nicht. In den auf 
Blatt 82.8 beschriebe nen Schaltungen wu1·den deshalb die Leitungen oder 
Lampen zur Rückmeldung nicht dargestellt. 
Entscheiden muß man sich jedoch übet· den zur Rückmeldung ve1·tretbaren 
Aufwand. Bei den Signalverbindungen nach Bild 3 wär·en zu r· eindeutigen 
Rückmeldung alle 5 Lampen an det· Rückmeldestelle zu wiederholen. Is t 
z. B. einem Hauptsignal ein Vorsignal vorgesetzt, ist es nicht erforderlich. 
beide Signale zurückzumelden. Es genügt, wenn in d iesem Falle der grünen 
Lampe des vet·einfachtcn Vorsignales eine grüne und der gelben Lampe des 
Vorsignales eine rote oder gelbe Lampe als Melder parallelgeschaltet wird 
oder beim vollständigen Vorsignal nach Bild 2 b parallel zu den in B ild 7 -
82.8 beiden inneren Lampen des V01·signales. Aus dem Aufleuchten der 
beiden Lampen ist der Schallzustand der Signale eindeutig zu erkennen. 

Beispiel 1: 

Ergibt sich bei obigem Rechenschema eine Zahl von 40 Lampen, stehen 
hierfür solche mit 0,05 A Nennsti·om zur Verfügung und werden sie mit 14 V 
bel,;eben, so errechnet sich der Gesamtstrom: 

De1· Widerstand je Lampe beträgt 

19 V 
R = = -- = 380 !l 

J 0.05 A 

Der bei 1<1 V fließende Strom beträgt 

- u - _14 ~- 3 J - -
380 0 - 0.037 A ) 

H --

Der Gesamtstrom ist danach 

J gcs = 0,037 A . 40 = 1.48 A 

Die Spannungsquelle muß etwa 1.5 A liefern. 

~) unter Vcrnachliisslguna ctcs bei H V etwas nlcdt·igcren Widerstandes 
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4. Lichtsignale der S-Bahn 

Außer den im Abschn. 2 (Bild 2) beschriebenen Signalverbindungen gibt es 
die Signalverbindungen nach Bild 5. Diese waren ursp•·ünglich bei der 
Berliner S-Bahn eingeführt worden und werden deshalb meist als S-Bahn­
signale bezeichnet. Wenn der Modelleisenbahner auf seine•· Anlage den Be­
trieb e ine•· S-Bahn darstellt, wird meist dieses Signalsystem angewendet. 

Bild 5: Vereinfachter Signalschirm für S-Ballnslg>WL 

HOuD"tiJnOt ' VtJrJtfinOJ 
ltur ao' lof9~"0l 

rlDuDtJl()nat --, 

9" 0 0 19" ,, e 
9' ® ® ~ ~· 

Die S-Bahnsignale sind Signalverbindungen, bei denen sich Hauptsignal und 
Vorsignal für das nachfolgende Hauptsignal auf einem gemeinsamen Signal­
schirm nebeneinander befinden. Wie aus Bild 5 hervorgeh t, stellen die links 
untereinandet· befindlichen Lampen das Hauptsignal und die rechts unterei n­
ander befindlichen Lampen das Vorsignal fü1· das nachfolgende Hauptsignal 
dar. Nur bei "Halt" wird wieder das Vorsignal für das folgende Signal nicht 
gezeigt. 
Die Farben der Lichtsignale für die S-Bahn haben die gleiche Bedeutung wie 
die der anderen L ichtsignale (siehe Abschn. 3). S ie zeigen aber entgegen allen 
anderen (Form- und L icht-) Signalen in der Grundstell ung im allgemeinen 
"Fahrt frei ". Nur wenn ein Signal eine abzweigende oder kreuzende Fahr­
straße deckt, zeigt es in. der Grundstellung "Halt·'. 
In Tafel 3 sind die Bedeutung und Form der Signalverbindungen angegeben, 
wie sie im Signalbuch vom 20. 4. 1953 festgelegt sind. Hiemach sind u. a. die 
vorher vorgeschriebenen, übereinander befindlichen zwei grünen Lichter ver­
schiedenet· Signale ersetzt worden. Beim Selbstbau der Lichtsignale der 
S-Bahn kann sich der Modelleisenbahner nicht ganz an die Vorschriften 
d ieses Signalbuches halten. Es sind z. B. füt· das Signal Sv 1 zwei grüne 
Lichter waagerecht nebeneinande r und für das Signal Sv 2 links ein grünes, 
rechts daneben in gleicher Höhe ein gelbes Licht erforderlich. Beim Vot·bild 
wit·d dies durch einen Blendenwechsel erreicht. Um der Vorschrif t zu ge­
nügen, müßte das Modellsignal entweder ebenfalls mit beweglichen Blenden 
oder mit je 7 Lampen ausgerüstet sein. Letzteres erfot·de•·t einen entsprechend 
hohen Aufwand an Schaltmitteln, da das Aufleuchten einer bestimmten 
Lampe des Vorsignals vom vorangegangenen Hauptsignal abhängig ist bzw. 
umgekehrt. Es isl deshalb günstiger, ein nicht ganz det· Vorschr ift e nt­
sprechendes Signalbild in Kauf zu nehmen, d. h., daß dann d ie Lichter bei 
Sv 2 und Sv 8 nicht nebeneinander s tehen. 
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In Bild 5 ist ein entsprechend vereinfachter Signalschirm mit 5 Lampen 
angegeben. Die für die verschiedenen Signalbegriffe notwendigen Lichter sind 
in Tafel 3 mit angegeben. 
Tafel 3 : 

Signallampe n 

b. Vorbild I b. vereln 
Signal BPdeutung 

!achtern 
Signal-
schlrm 
nach I Bild 5 

Sv 1 Fahrt frei - Fahrt frei erwarten 00 
00 
0 
oc 

I 
0 0 

Sv 2 Fahrt frei - Halt erwarten 0® 0 
0 ® 

---
CO 

Sv 4 Halt e e 

Fahrt trel- Fahrt mit Ges chwindigkeitsbeschränkung I 
CO 

---
Sv 5 00 00 

er\varten 0 
® 0 ® ---

Sv 6 Fahrt rnlt Gesch'A•Ind!gkeltsl,>eschrlink~,~ng- Fahrt trei 00 00 
e rwarten 0 

® ® 0 
---
Sv 7 Fahrt mit G cschw!nd!g ke!tsbeschränkung- Fahrt mit 00 00 

Geschwlndlgkc!tsbcscht'!lnkung erwarten ®® 
0 
®® 

---
Sv 8 Fahrt mit Geschw!nd!gkeltsl>cschränkung - Halt e r- 0® 0 0 

warten o -
® ®® 

Nicht angegeben sind in Tafel 3 das Signal Sv 3 "Halt, Weiterfahrt nur mit 
besonderer Vorsicht" mit zwei gelben Lampen nebeneinander sowie ein zu­
sätzlicher weißer Bremspfeil, der u. U. bei Sv 2 oder Sv 8 angewendet wird. 
Bezüglich der Aufeinanderfolge der Signale ergeben sich folgende Möglich­
keiten: 

Auf I ist beim nächsten Signal zu erwarten 
entweder oder oder 

I 

Sv 1 Sv 1 Sv 2 Sv5 
Sv 2 Sv 3 Sv4 
Sv 5 Sv 6 Sv7 Sv8 
Sv 6 Sv 1 Sv 2 Sv5 
Sv7 Sv 6 Sv7 Sv8 
Sv 8 Sv3 Sv4 

Schaltung der S-Bahnsignale siehe Abschn. 82.85. - Forh;etzung Seite 7 -
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Elektrotechnik für Modelleisenbahner Blatt 82.7 
Seite 7 

5. Beleuchtung 
Zum Betrieb der Lichtsignale sind keine mechanischen oder elektrom~chani­
sche Antriebe notwendig. Wenn es auch schon derartige Vorschläge zum 
Wechsel von Blenden gegeben hat, so ist ein solcher Aufwand nicht zu 
empfehlen. Der Vorteil der Lichtsignale liegt gerade darin, daß keine stör­
anfälligen, mechanisch bewegten Teile vorhanden sind und zur Einstellung 
des Signalbegriffes nur Schaltkontakte betätigt werden müssen. 
Die Art der für die Lichtsignale verwendeten Lampen ist gleichgültig (siehe 
Tafel 2-13.8). Sie sollen aber möglichst klein sein, damit der die Lampen 
tragende Signalschirm de1· Modellgröße nahe kommt. Werden farbige Lampen 
verwendet, so sind Kolben aus farbigem Glas günstig. Da diese aber im 
Handel nicht erhältlim sind, muß man wenigstens darauf achten, daß 
temperaturbeständige und griffcste Farben aufgetragen sind. Verblassen die 
Farben nach längerem Einsatz, so daß sie nicht mehr eindeutig erkennbar 
sind, sind die Lampen auszuwechseln oder die Glaskolben nachzufärben!). 
Beim Selbstbau von Lichtsignalen kann man einheitlich Lampen mit farb­
losem Glaskolben verwenden, denen farbige Blenden vorgesetzt sind [3]. 
Dabei kann gleichzeitig durm ein entsprechend kleines Loch im Signalschirm 
ein modellähnliches Aussehen erreicht werden. Bezüglich der Betriebs­
spannung gilt das gleiche wie für die übrigen Beleuchtungsaufgaben (siehe 
Blatt 64.1), d. h ., daß die Betriebsspannung unter der Nennspannung der ver­
wendeten Lampen liegen soll. Dadurch wird n icht nu1· eine größere Lebens­
dauer erreimt, sondern auch eine naturlichere Helligkeit. Letzteres ist be­
sonders für Signale wichtig, ebenso die Tatsache, daß mit geringerer Er­
wärmung die oben genannte Verfärbung vermindert wird. Meist steht für 
den Lichtstromkt·eis ·14 ... 16 V Wechselspannung zur Verfügung. In diesem 
Falle sind Lampen für 19 V Nennspannung einzuset?en. Man kann natürlich 
auch andere Lampen für jede beliebige Nennspannung bis etwa 20 V vor­
sehen, wenn der Transformator eine 20 ... 40 % unter der Nennspannung 
liegende Betriebsspannung liefert. Gegebenenfalls schließt man die Lampen 
an einen Abgriff des Transformators an. Es ist unzweckmäßig, Lampen ein­
zusetzen, deren Nennspannung unter der vom Trafo gelieferten Spannung 
liegt, und die Spannung durch Vorwiderstände zu mindern. Würde man für 
alle Lampen gemeinsam nur einen einzigen Widerstand vorschalten, so ist 
der am Widerstand entstehende Spannungsabfall je nach Zahl der einge­
schalteten Lampen und dem damit schwankenden Stromverbrauch ver­
schieden. Die Lampen leuchteten dann je nach Betriebszustand heller oder 
dunkler. Man müßte also für jede in der Anlage vorkommende Signallampe 
einen getrennten Vorwiderstand vorsehen. Dadurch wird diese Methode sehr 
aufwandreich und ist nur in Einzelfällen anwendbar, z. B. wenn nur wenige 
Lampen niedriger Betriebsspannung angesd!lossen werden sollen. 
Da die Lampen der Lichtsignale immer eingeschallet sind, sollen nur Lampen 
mit sehr niedl'igem Stromverbrauch eingesetzt werden (möglimst 0,05 A je 
Lampe). Das Netzgerät muß groß genug sein, um den für alle gleichzeitig 
eingeschalteten Lampen erforderlichen Strom liefern zu können. Bei der Er­
mittlung des Gesamtstromes sind jedoch nicht einfach alle vorhandenen 
Signallampen zusammenzuzählen. An einem Signal leuchten z. B. nicht die 

2) s. Abschn. 36.12 
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Iok? - Das ist ein neuer Reisezugwagen der Deutschen Reichsbahn, der 
Typ B. Solche Wagen wird auch det· "Tout·istenexpreß det· Jugend" haben. 
Die Wagen entspreChen den Normen der internationalen Bestimmungen und · 
sind ihrem Äußeren nach dem bereits längere Zeit im Dienst befindlichen 
Speisewagen der MITROPA angepaßt. Wenn dann neben dem Touristen­
Expreß auch noch die anderen Schnellzüge des Binnenverkehrs aus solchen 
Wagen gebildet werden, kann sich die Deut.;che Reichsbahn eines modernen 
Wagenpat·ks rühmen. 

Zu der Rangierlok möchte ich Ihnen schnell noch sagen, daß sie bayrischet· 
Herkunft ist. Sie gehört zut· Baureihe 98S, det· bayrischen Gattung Gt L 4/4 
mit 12 Mp Achsdruck. Die Nebenbahn, auf der sie bis 1945 eingesetzt war, 
gehörte ehemals zur Rbd Nümberg. Da für den Einzelgänger keine andere 
Verwendung möglich is t als zu rangieren, übernahm sie den Übergabever­
kehr zum und vom Werk. 

Das volkseigene Werk, das schon durch seine äußere Bauweise Aufschluß 
über die Art seiner Produktion gibt, bildet den Abschluß des S tadtmotivs. 
Jetzt bestimmen nur noch einzelne Wohnsiedlungen mit gt·ößeren Gemüse­
gärten und Kleinviehställen das Bild. Nebenher führt eine gepflasterte Straße 
mit breitem Radweg. Eine Obuslinie verbindet über sie einige Vororte mit 
det· Stadt. Trotzdem konnten sich manche der dichten Ansiedlungen sogar 
noch einen Bahnsteig, also einen Haltepunkt, leisten, der allerdings nur von 
einigen Berufszügen frühmorgens, abends und sonnabends mittags mit ·einem 
kurzen Halt respektiert wird. 
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18. BRIEF 

ANLEITUNGEN FUR· f>EN FAHRZEUGBAU 

Von der Ubersichtszeichnung zum Modellfahrzeug 

Das Führerhaus wird dann winklig zusammengelötet. Als Hilfe beim Zu­
sammenlöten von Wagenkästen und Lokgehäusen. eignen sich sehr gu t zwei 
Hartholzstücke, die sauber gehobelte Flächen haben und t·echtwinklig sind. 
Den Lötvorgang sehen wir auf Bild 44. 

Bild 44 

Für den Lokemotivkessel versuchen wit· ein Stück passendes Messingrohr zu 
bekommen, das möglichst dünnwandig ist (altes Fotostativ, Gardinenstange 
u. ä.). Anderenfalls muß der Kessel aus 0,3 mm Messingblech gebogen werden. 
Das geschieh t am besten über ein Stück Rundmatet·ial. Det· Kesselrohling 
wird bei den Wasserkästen so weit ausgeschnitten, daß er über den Antrieb 
paßt (Bild 21). Wenn alle Maße eingehalten sind, kann der Kessel mit der 
Führerhausstirnseite verlötet werden. Aus Vollmessing wird der Rauch­
kammersattel ausgefeilt und angepaßt. Je nach Geschmack kann die äußere 
Form nach Bild 45a oder 45b gewählt werden. Auch hier gibt es beim Vorbild 
Abweichungen. Die Rundung ist sorgfältig .auszuführen, denn es darf zwi­
schen Kessel und Rauchkammersattel kein Zwischenraum entstehen. 

Ab ~ ""'" '" "· ''" 
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Der Rauchkammersattel dient beim Vorbild einmal zur Aufnahme des 
Kessels und zum anderen zut· Verkleidung der Dampfleitungen, die zu den 
Zylindern fü h ren. 

Der R a u chka m mersattel w ird d ann m it dem Lo k kessel, Füh rerh a us u n d 
Kessel mit dem Umlaufblech verlötet. · 

Ist d&s Oberteil so weit fertig, bohren wit· die Löcher zut· Befestigung am 
Rahmen. Wir schlagen vor. im Rahmen vorn und hinten schmale Brücken 
einzulöten, an denen mit je einer Schraube das Ober teil befestigt werden 
kann. Vo•·her müssen natü1·1ich die Rahmenteile dem hinten tiefer sitzenden 
Umlaufblech angeglichen we1·den. 

Sodann können wir mit der Detailliet·ung des Oberteils beginnen. 

Schornstein, Dampfdom und R a uchkammer s ind Dre h teile; d ieselben könne n 
bei etwas Geschick auch mit der Feile und einet· Handbohrmaschine gefet·tigl 
wet·den. Die H andbohrmaschine wird waagerecht in den Schraubstock ge­
spannt, dann läßt sich das Rundmaterial gut mit det· Feile bearbeiten. 

Die Auflagefläche von Dampfdom und Schomstein muß mit der Halbrund­
feile dem Kesseldurchmesser angepaßt werden. Um Dampfdom und Schorn­
stein genau auf Kesselmitte ausrichten zu können, werden sie von unten mit 
einer Schraube befestigt. Sollten die Bohrlöchet· im Kessel nicht ganz in der 
Mille liegen, können sie leicht nachgefei lt wet·den . Damit wir mit einem 
einfachen S chraubenzieher a rbeiten l<önnen, boh ren wir die Löcher a u ch 
durch die untere Wandung des Kessels (Bild 46). 

~ 
Dampfdom lJ Unterleg · .,.;SSL..._4 

Scheibe 

~ #) 
Unterleg.scheibe ~ 

verlötet 

Bild 41 Bild 41 

Um die Befestigungsflansche von Dampfdom und Schomstein nachzubilden. 
wird eine dünne Unterlegscheibe zwischengelegt. Diese Unterlegscheibe be­
sitzt eine längliche Form, da sie sich det· Kesselrundung anpassen muß und 
ist im Umfang etwas gt·ößer als Dampfdom und Schornstein (Bild 47). Nach 
genauem Ausrichten wird alles schön vel'lötet. Wir erzielen saubere Lötungen, 
wenn das B lech vor·her mit Schmit·gelleinen b lankgerieben wird. 
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Fensterplatz -

Bleistift und Notizblock 

H. Köhler. Erfurt 

Die Strecke vet·läuft jetzt in einer großen Kut·ve. Sie bringt uns nun endlich 
in die eigentliche Hauptrichtung. Vorher mußte sie nämlich wegen det· schon 
vor dem Bahnbau entstandenen städtischen Bauten und Stt·aßenzüge zwangs­
weise den Hauptbahnhof in anderer Richtung verlassen. Hier aber liegen 
rechts und links der Str·ecke nur Gärten, sogenannte Gartenkolonien, die 
er·st später angelegt wut·den. Im übrigen darf ich Ihnen eine solche Um­
randung für die großen Kurven Ihres Modellbahn-Ovals empfehlen, anstatt 
diese durch unnötige Tunnels zu verdecken. 

H inlet· den Gärten sehen Sie noch vereinzelte Croßstadthäuse1· und daneben 
eine A WC-Siedlung, die darauf schließen läßt, daß ein brt·ößeres Werk in der 
Nähe ist. Und nun bestätigt sich auch schon meine Vet·mutung, denn rechts 
und links des Bahnkörpe•·s, der inzwischen in einer· langen Cet·aden liegt, 
gleitet ein hoher Bahnsteig vorbei. Ein Fußgängertunnel verbindet beide 
Bahnsteige, auf denen neben einer Betonüberdachung lediglich eine Warte­
halle steht. Sie bildet mit der Überdachung eine Kombination. Je ein Schild 
,.Waggonfabrik" auf dem nicht überdachten Teil des Bahnsteiges zeigt an, 
daß es sich um e inen Haltepunkt handelt, der mehr oder weniger dem Berufs­
vet·keht· und insbesondet·e dem Aus- und Einsteigeverkehr für die Beschäf­
tigten des VEB Waggonbau dient. 

Der Bahnsteig selbst hat keine Hauptsignale. Die haltenden Personenzüge 
fahren in beiden Richtungen bis zu det· H-Tafel, die jeweils am Bahnsteig­
ende steht und im Signalbuch als Signal So 8 .. Kennzetchnung des Halte­
platzes det· Zugspitze bei planmäflig haltenden Zügen" zu finden ist. 

Jetzt muß ich Sie aber auf etwas ganz Besonderes hinweisen: Sehen Sie dort 
a u f dem Werkgleis diesen formschönen Schnellzugwagen an der Rangier-

~- r-r.-n I• ,,,,,,l, r--

1""""' I •I I#@ .4.f _g;:;;; 1!1..,....-
~1'~ 

I I 
I 

---o~ " • ouf tfoupi.bohnen BremswegobJtond (!1 
· tf~r Str~Ort T 

JlflnOI Jo 9 ffolltptml<ttol<>l ou/ Neoenbotmtn tfOm SlflnOI So 8 tNMI 
t/tn lfolt~punltt IJI Luerworte"J ..-or tt~m Anrong dtJ 8DhnJtt~tgl'J 
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Freileitungsmaste 
Auf vie len nichtelektrifizierten Modellbohnstrecken vermißt man vor· 
bi ldgetreue Telegrafenmoste (richtiger : Freilei tungsmostc), wie sie 
für den innerdienstlichen Betrieb der Eisenbohnen benötigt werden. 
Sie Iossen sich gut aus Zahnstochern herstellen. Oie Traversen (Quer­
stangen) und die Stangen müssen on den Auflagestellen ausgeklinkt 
und dann innig mite•nonder verleimt worden. 

Bild 1 Freilei tung sdoppelgestönge, ge· 
si chert durch Zugonker. Die Traversen 
bestehen aus Profi le isen, zur Nochbil· 
dung genügen ober dünne Holzstöb· 
chen. 

Bild 2 Die runden Blechmarken (1) 
bezeichnen die Unfollmeldeleitung, die 
.Fieischorhoken" (2) markieren die 
Streckenfernsprechleitung , 

Bild Frei le itungseinfochgestönge. 
Diese stehen on Bahndammkrümmun­
gen und sind durch Streben gesichert, 
welche die längs· und quergerichteten 
Zugkräfte aufnehmen. 

Bi ld 4 Frel leitungseinfochgestönge mit 
einfacher Strebensicherung. 

Bild S Freileitungseinfochgestönge ohne 
Sicherung. 

Fotos: G. I IIner, Leipzig 
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GRYC, Brno (CSSR) 

Elektromagnetischer Antrieb für Weichen und Signale 

In unserem Modellbahnclub Brno verwenden wir als 
Weichenantrieb den Umschalter für Formsignale von 
B. Eydner aus "Der Modelleisenbahner" 7f59. Diese 
Ausführung gefiel uns nicht, da die Kontaktfeder aus 
zu dünnem Stahldraht besteht und bei Kurzschlüssen 
sehr schnell durchbrennt. Da wir keinen Kurzschluß­
automaten in unserer Anlage eingebaut haben und die 
Schubstangenführung eingeklebt ist, bereitet die Aus­
wechslung sehr viel Schwierigkeiten. 

Der Endabschalter wurde nicht wie in Heft 7/59 als 
Teil der Kontaktbahn, sondern als selbständiger Teil 
ausgeführt. So entstand ein Umschaltmagnet, welcher 
als Weichen- oder Signalantrieb mit Endabschalter, 
jedoch mit oder ohne die vier Umschalter benutzt 
werden kann. 

Ein weiterer Vorteil ist die Möglichkeit der völligen 
Demontage zum Reinigen oder Reparieren des An­
triebes. Gleichzeitig können funktionsfähige Weichen­
laternen angebaut werden. Wir beginnen am besten mit 
der Anfertigung der Doppelspule. Nach Anfertigung des 
Spulenkörpers Teile 2 und 3 bewickeln wir denselben 
mit 0,2 mm Kupferdraht. Am Anfang der ersten Spule, 
zwischen beiden Spulen und am Ende der zweiten 
Spule lassen wir 10 cm Drahtenden herausschauen, 
welche bei der Montage als Anschlüsse benötigt werden. 
Danach fertigen wit· die Abschaltkontakte 7 und die 
Kontaktbahn 12. 

Die Kontaktbahn biegen wir vorerst nur im rechten 
Winkel, zeichnen alle Bohrungen auf und bohren sie. 
Jetzt fertigen wir die Grundplatte nach Zeichnung an. 
Die 1-mm-Bohrungen in der Grundplatte sind gleich 
den Bohrungen in der Kontaktbahn 12 und den Ab­
schaltern 7, sie können demnach alle zusammen geboht·t 
werden. Sollen mehrere Antriebe hergestellt werden, 
lohnt es sich, eine Bohrlehre anzufertigen. 

Beim Ausarbeiten des Fensters für den Spulenkörper 
bitte ad1tgeben, daß derselbe fest sitzt. Ist die Grund­
platte 1 fertig, nieten wir die Teile 7 und 12 auf. Diese 
Kontaktbahn wird . nun ganz saubergefeilt 
Danach nehmen wit· ein Stück hartes Material (Blech 
oder Pertinax) mit den Maßen 2,5 X 16 X 50 mm und 
biegen mit dessen Hilfe die Kontaktbahnbleche zu 
einem U-Profil um. 

Mit einem Sägeblatt teilen wir die Kontaktbahn in die 
einzelnen Abschnitte nach Zeichnung. Danach entgraten 
wir dieselben noch einmal. Jetzt fertigen wit· die 
Teile 5, 6 uod 22 an. Mit der Schraube 5 wird der Stell­
hebel 6 beweglidl und die Lötfahne 22 fest an die 
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Electromagnetic Drive for Points and Signals 

Impulsion par electro-aimant aux aiguiHes et 
signaux 

Grundplatte angeschraubt. Die 1-mm-Bohrung in Teil22 
bohren wir noch durch die Grundplatte 1 un~ vernieten 
beide Teile miteinander. 

Jetzt fertigen wir den Kern 4 mit den Kontaktfedern 
8, 9 und 10 sowie der Schubstange 11 an. Alle Flächen 
des Kerns müssen mit einer Schlichtfeile geglättet wer­
den, damit er ohne zu hemmen im Spulenkörper gleitet. 
Die Kontaktfedern werden erst nach dem Anlöten fertig 
gebogen. Den · Mitnehmer 13 fertigen wir aus 2 mm 
Pertinax. Als Kontaktfedern 14 verwenden wir 0,1 mm 
Federbronze. Aus 1 mm Eisenblech fertigen wir nun 
den Anschlagwinkel 15. Die Bohrungen und Ausschnitte 
in dem laAgen Schenkel dienen zur Aufnahme und zur 
Befestigung von Röhrensockeln, um die Herausnahme 
und damit das Ablöten der Verbindungen zu sparen. 

Nach dem Zusammensetzen des Antriebes kontrollieren 
wir die richtige Funktion des Endabschalters und die 
Lage der beiden Federn des Umschalters. Da die 
Weichenlaterne nach Bedarf rechts oder links vom 
Antrieb angebracht werden kann, richten sich die 
Längenmaße von Teil 17 und 18 nach der jeweiligen 
Entfernung vom Antrieb. Der hier als Bauanleitung 
gebrachte Magnet kann auch als Relais benutzt werden. 

Für diesen Verwendungszweck wird Teil 6 fest an die 
Grundplatte geschraubt und dient nur als Gegenlager 
und Führung für die Schaltfeder 10. Das Teil 22 ent­
fällt dann ganz. 

Stückliste für Schaltmagnet: 

Teilnr. Benennung Stck. Werkstoff 

I Grundplatte Pertinax 2mm 
2 Sputenkörpe r Ms Blech 0,2 
3 Spulenbegrenzung P ertinax 1mm 
4 Anker Eisenblech 2 mm 
5 Absatzschraube Draht 4 0 
6 Stellhebel . Ms Bled1 0,3 
7 Endabschatter Ms Blech 0,5 
8 Abschaltfeder 1. St. Draht 0,3 
9 Abschaltreder k. St. Draht 0,3 

10 Ste ll feder 1 St. Draht 0,4 
11 Zie hstange 1 St. Draht 1,5 0 
12 Kontaktbahn 2 Ms Blech 0,5 
13 Mitne hmet· 1 Pertlnax 2 mm 
14 Umschattreder Federbr·onzeblech max 0,1 
15 Anschlagwinket 1 Eisenblech 1 mm 
16 Zylinderschraube 2 M2 X 2 
17 Verlängerung Weißblech 0.3 
18 ZiehStange St. Draht 0.8 
19 Stellhebel Weißble ch 0.5 
20 Bügel Eisenblech 0,5 
21 Weichenlaterne b eliebig 
22 Lötlahne 1 MsBlech 0,3 
23 Se nkniet 10 29 Cu Oder Al 
24 Niet I X 7 2 Cu oder Al 

DER MODELLEISENBAHNER 1 1963 



77 

78 

Tei/3 

1---- Jl --~ 

Teil 4. 

Tei/ 14 
[t-~~=;L 
~ 
I I I ~ 

Konttn got>roct>en : 

DER MODELLEISENBAHNER I 1963 

21 

~t+-+-+++++ 
0 -·:;; - t- ·-·-·-·-·------1---J.. 

~+++t+++ttt 

TeilZ 

f---- J6 - - -1 

D Ootum Name 
geltlehn 104 61 w.. .... 
gwvH 

Tei/22~ .. 
4 1 J 

< " 

Mo!Jstab Elektromagnetischer Antrieb 
fur Weichen und Signale 

17 



BAUPLAN DES MONATS 

~ D TI .DD D Di D D D D D D o;[]'D ~ 
l lt . , 1t I tJ· n l•lt 

I ) '=- ' • ( M 2U .j ' iil J : c 
t==L._J _, = l c____l~ L , 

. \ J ~ $ ~ .. E3 I I • IL:=:Jc:::JL:=:JI ~ - 1 

L 20 b'l=.J L 14.5 ~ /4 5 _j 

~ 
11 7501 - o soo1 • 112501 I 11 i so1 

45 -------- 154 45 
(38931 (1]2~~01 - (38931 j 

(211961 ·- - -------------

Längsansicht 

__c d..:: ..,,~ 

Grundriß 

I 
·-·- ·-·-·~ ~·-·-· 

I 

(155981 

L. 14.5 
f3 0121 

5 t,rnans1Chf 

r=~ ~e 
~ 

' I 

Dieselelektrischer Triebwagen Reihe M 262.o der CSD 
Leistung 420 PS M 1 · 1 für 8ouqr0'11e HO 



Bild 2 Ein Gesamtüberblick ouf den Sohnhof Borthmühle, links .. 
dos Empfongsgeböude, rechts die Oberdochung des Fußgönger· 
tunnefs. 

BARTHMUHLE 

Bild 3 Loge· und Gleispion des Sohnhofs Borthn;ühle. 

Bild 5 Loge· und Gleispion des Bahnhofs Rentuchmüh le mit An­
schluBgleis zum Schotterworlc . 

Bild 4 Der Bohnhof Rentuchmühle. Im Hintergrund ist die 
Güterabfertigung tu sehen, links steht ein Elsenbohnerwohnhaus 
wie es in Sochson typisch ist. Fotos: G . lllnctr, Leipzig ..... 

Zwei kleine saubere Bahnhöfe für motivhungrige 

Modelleisenbohner. Sie l iegen o n der eingleisigen 

Elstertalbahn zwischen Greit und Plouen. Auf 

dieser Bohn verkehren ouch Eil· und SchnellzOge. 

Oie Gleispläne der Bahnhöfe sind sehr einloch 

und können le icht nochgesto 'tet werden. 

~ Bild 1 Oos Empfangsgebäude des Bahnhofs Borthmühlc . 



BERICHTIGUNGEN 

tn der Bellage .,Elektrotechnik für Modell­
eisenbahner" , im Heft 10 1962, ist bei den 
Angaben über Germanium- und Sll!z!um­
g!e!chr!dlter in Bild 2 und Tafel 4 von 
Blatt 13.5 folgender Fehler enthallcn: Bel 
den Typen OY 122 handelt es sich nicht 
um Silizium-Dioden. sondern um Germa­
nium-Fiächengle!chr!chter. Die Abmes­
sungen dieser Gleichrichter sind ln Bild 2, 
Blatt 34.5 dargestellt. Auf diesem Blatt 
sind außerdem die belden letzten Zellen 
zu st reichen. 

* 
Im Heft 12 1002 auf Seile 336 hatten wir 
einen gedeckten Güterwagen mit beweg­
lichen Schiebetüren als Messeneuheit des 
VEB Piko vorgestellt. Die Angabe. daß 
es sich um das erste Güterwagenmodell 
mit beweglichen Schiebetüren handelt, Ist 
unzutreffend. Wie uns die Firma Güntea· 
Dietzel, Feinmechanik. Leipzig S 3. mit­
teilt. werden von Ihr bereits seil rast 
zehn Jahren ModellgUterwagen dea· ver­
schiedensten Gattungen mit beweglichen 
Schiebetüren auf den Markt gebracht. 
Wir bitten unsere Leser. das Versehen 
zu entschuldigen. 

WISSEN SIE SCHON . . . 

e daß ein dreizehnteHiger Tourlsten­
expreß von der Eisenbahnerjugend er­
arbeitet und den Delegierten des VI. Par­
teitages überreicht wird? Zu dem Zus 
gehören acht Schlafwagen, zwei Speise­
wagen, jeweils ein Kultur-, Vorrats- und 
GepäCkwagen. Seiton im Februar 1963 
wird der Expa·cß 200 der besten Jung­
eisenbahner durCh die CSSR fahren. 

e daß die Deutsche Reichsbahn neuer­
dings Spezlai-Transportroller zur Bcfor­
derung von Gleisjochen einsetzt? 
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Oie älteste LOkomouve der Welt. Vor etwa 130 Millionen Jahren schu! die Natur 
1m Elbsandsteingebh·ge, in der Nähe des heutigen Kurortes Rathen, eine Lokomo­
tive aus Sandstein (Im Bild oben rechts). In den sächsischen Bergsteigerkreisen Ist 
die .. Lokomotive" sehr gut als ein sChwieriger I<letterfelsen bekannt. Wohl sind 
..Kessel" und .. Pfeife" noch ziemlich leicht zu .erklimmen. Die .. Esse" JedoCh ist 
eine schwere. griffarme Wand. Wenn man zu ihr gelangen will. muß von der 
.. Pfeife" aus ein sehr gr•oßer SChritt hinüber getan werden. Tatsache Ist. daß der 
mutige Kletterer. der dann im Jahre 1903 erstmalig kühn den getlihrlichen Sprung 
wagte und anschließend die Essenwand bezwang. ein Assistent VOI) der Verkehrs­
kontrolle der damaligen Generaldirektion der SäChsischen Staatselsenbahn war. 

Johanncs Patuchke. Roßwein 

BUCHBESPRECHUNG 

GONTER FROMM 

"B a u ten a u f M od c llba h n a nlagen" 
Transpress VEB Verlag für Verkehrswesen. Berlln 
Halbleinen mit Schutzumschlag 17.- DM. 180 Seiten. 95 Abbildungen. 46 Anlagen 

Jetzt haben wir wieder die dunklen Abende. Natürlich sind nun die Modell­
eisenbahner damit beschäft igt, ihre Anlagen durch naturgetreue Gebäude in 
höchster Ge nauigkeit zu verbessern. Der Autor hat uns viele Tips für Gebäude 
gegeben. die man heutzutage sieht. Der Wert des Buches liegt aber auch in den 
vielen nützlichen Plänen. die dem Anhang beigefügt sind. Sie zeigen nicht nur 
die Umrisse, sondern auch viele Dctail.s. die zusammen mit den Baubeschrei­
bungen hervorragende l\>Iodclle entslehcn lassen . Ich kann das Buch wärm­
stcns dem fortgeschrittenen Modcl lc iscnbnhne r. aber auch d•'m Anfänger. emp­
fehle n. Hier is t ein Werk gesd1a1Ten worden. das den richtigen Weg zeigt, w ie 
man ganz billig nützliche Modelle füa· seine Anlage bauen kann. Oie Bibliothek 
eines Modelleisenbahncrs ist nicht kompl~tt ohne dieses Buch. 

Kl.t\U$ \\'ILKE FHITZ BORCHERT 

.. Von d e r Rocltct zu r Ato m lok .. 

D. G. Patemarm, Beciford (Eng!.) 

Transpress VEB Verlag für verkehr"vc,cn. Bc•·lin 
44 Seiten. 13 t\bblldunsen. broschica't. O.RO DM 

In der Schriftenre ihe ,.Neue Techni lc' - leicht verständlirh". herausgegeben 
von der Gesellschaft zu r Verbreitunl( wissenschaftliche r Ke nnlnisse. wird im 
vorliegenden lieft ein Querschni tt durch dc:n Triebfahrzeugbau der Eis€'nbahn 
der V.ergangenheat. Gegenwart u nd Zukunft in wirklich leicht verständlicher 
Form gebracht. 
Georg Stephenson. der Erbauer der ersten Dampflokomotive. erlebt im Kreise 
einiger Lokiuhrer von heute eine kurze Wiederauferstehung und erzählt uber 
die Entwicklung ~iner Lokomotive. Wac vorhc•· unser Lokfuhrer. so ist er an­
schließend inlercssierter Zuhörer, wie die Entwicklung auf dem Gebiet des 
Lokomotivbaues nuch 1848 (seine m Todesjahr) weitergeht. Von der Verbund­
und HcißdampCiok. übc1· die Maschinen m it Kohl<mstaub- und Ölfeuerung bis 
zur Diesellok und endlich mit d er E-Lok, die ooidc die Dampfloks ablösen sol­
len. lernen der Gast aus de m Jenseits und der intercssicrle Leser unsere ge­
waltigen Triebfahrlcugc kennen. 
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eressantes von den eisenbahnen der welt + 

Das Budapester Eisenbahn·M<~sevm beherbergt her · 
vorragende M odelle. Im M aßstab t : 5 ist hie r auch 
die 2'C·Schncllz\lglokamotivc der Baureihe 328 w 
sehen. 

Foto: M ogyor Közlekedesi Muzcum 

Dor berühmte Expreß .. Goldener Pleil'" der British 
Railways. Hier gezogen von der 2'C l ' ·Standord· 
Lokomotive 70004 mit dem Nomet'l •• Williom 
Shakespoare". 

D•c NcuseeiOndlsdlon E•sonbohnen hoben in 
Kanada zwöl f diosefelektrische Lokomotiven bc· 
stellt , die kürzlich ge l iefert wurden und bereits in 
vollem Botrieb .stehen. Unser Bild zeig t eine 
dieser ncucn Loks. 

Foto: 2B 

21 



Eine Anlage in 

in der relativ kurzen Zeit von 80 Stun· 
den baute Herr Lothar Hesse für einen 
Bekannten die auf den Fotos und mit 
dem Gleispion dargestellte HO-Modell ­
eisenbohnonloge. 
Der Unterbau besteht aus Holzlatten 
mit einem Querschnitt von 20 X 40 mm 
und ist 2000 X 1200 mm groß. Die 
Schienenonloge besteht aus Piko-Gleis· 
material. Die Bergstrecke ist in zwei 
Blockstellen aufgeteilt, wodurch mit dem 
Außenring ein gleichzeitiger Betrieb von 
drei Zügen möglich ist. Die Bahn· 
sehranken des schienengleichen Ober· 
weges werden vom Zug geschaltet. 

F'oto : L. Hesse, Plauenf V. 

zooo - -----------
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LOKARCHIV 
Nach einem Manuskript von K. Pfeif!er, Wien, überarbei tet und ergänzt von Hans Köhler , Erfurt 

Neubau elektrischer Lokomotiven bei den OBB 
Hoaocrpofma sneKTPOB030B aacTpuftCKJIMH CZ,eJ:t. 1K. ~. 

Rebuilding of Electrlc Locomotlves by Austrian FederaJ RaUways 

Nouvelle constructlon des locomotlves electrlques par C. F. F. d'Autriche 

Nach Ende des 2. Weltkrieges verfügten die Österrei­
chischen Bundesbahnen über 250 Elloks und 12 Trieb­
wagen. In dieser Stückzahl sind die bereits wieder auf­
gebauten, teilweise zerstört gewesenen Fahrzeuge sowie 
die Auslieferung von 3 Elloks der Reihe 1020 (E 94) ein­
begriffen. Letztere wurden von Teilen fertiggestellt, die 
noch bei der Wiener Lokemotivfabrik von der Kriegs­
zeit her lagerten. 
Diese Lokomotiven und Triebwagen reichten gerade 
aus, um den Betrieb auf den bestehenden elektrifizier­
ten Strecken aufrechtzuerhalten .. Für das neue Elektrifi­
zierungsprogramm, das vorsieht, 2500 km Strecke auf 
elektrischen Betrieb umzustellen, mußte daher eine 
größere Anzahl neuer Lokomotiven beschafft werden. 
Zunächst entschloß sich die Verwaltung, die bewährte 
Baureihe 1170.2 nachzubauen, die aus den Grundbau­
arten 1170.0 und 1170.1 hervorgegangen war. Diese 
Lokomotiven sind auch in Westdeutschland anzutreffen, 
wenn man von Österreich kommend in Mittenwald ein­
fährt. Um den technischen Neuerungen zu entsprechen, 
die im Ausland bereits angewendet wurden, bestellte 
die ÖBD zunächst 10 Lokomotiven der älteren Form mit 
weitgehenden Verbesserungen. Sie erschienen als Reihe 
1170.300- spätet· als 1040.01 - 10 -, von denen sechs wei­
tere Lokomotiven (1040.11- 16) nachbestellt wurden. 
Diese unterschieden sich gegenüber der ersten Lieferung 
lediglich durch die modernere Form der Führerstände. 
Die Loks erhielten Secheron-Antrieb. Sie haben eine 
Leistung von 2360 kW und erreichen eine Geschwindig­
keit von 90 kmfh. Bereits ein Jahr darauf (1952) lie­
ferte die Grazer Waggonfabrik eine neue stärkere Loko­
motive, die nunmehr von der althergebrachten Form 
abwich. Mit der Bezeichnung 1041 wurden 25 Elloks 
geliefert, wovon 24 Stück einen AEG-Kleinow-Antrieb 
haben, während die 1041.20 mit einem Pennsylvania­
Antrieb ausgerüstet ist. Leistung und Geschwindigkeit 
entsprechen den Lokomotiven 1040.11- 16. 
Für die neue elektrische Strecke Passau-Wien reichten 
auch diese Lokomotiven nicht aus. So entschloß man 
sich zum Bau weiterer 30 Lokomotiven nach dem 
Muster der Reihe 1041. Hier wurde der neuartige SSW­
Gummiringfederantrieb verwendet, die Leistung auf 
2430 kW gesteigert und die Höchstgeschwindigkeit mit 
110 kmlh begrenzt. Diese Lokomotiven mit moderner 
äußerer Form erhielten die Reihenbezeichnung 1141. 
Um für die schweren Züge des internationalen Ver­
kehrs auf der Westbahn nicht mit Vorspannlok fahren 
zu müssen, und auch hinsichtlich der Planung der 
Semmeringelektrifizierung, kamen neben d~r Reihe 1141 
noch 20 sechsachsige Lokomotiven der Reihe 1010 in 
Betrieb. Sie haben eine Leistung von 4000 kW und sind 
mit einem BBC-Federtopfantrieb versehen. Die Höchst-
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DK 621.335.2 (436) 

geschwindigkeit beträgt 130 km/h. Zwei Loks dieser 
Bauart (1010.01 und 1010.02) sind mit ideellen Dreh­
zapfen, also nur mit Lenkhebeln, ausgerüstet worden. 

Weitere 30 Lokomotiven der gleichen Bauart, die unter 
der Reihe 1110 laufen, wurden für den Schnellzugver­
kehr der Brenner- und Ar I bergstrecke gebaut. Sie haben 
jedoch ein anderes Übersetzungsverhältnis des Zahn­
radgetriebes, wodurch die Zughakenleistung höher als 
bei der Reihe 1010, die Höchstgeschwindigkeit dagegen 
bei 110 km/h liegt. 

Bild 1 Maßskizze zur Lok-Baurefile 1141.0 

Bild z Lokomotive 1141.06 
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Bild 3 Maßskizze zur Lok-Bau­
reihe 1010 und 1110 

~------------------------~Mo·-------------------~ 

Bild 5 Maßskizze zur Zweifrequenzlok der 
Reihe 1050.0 · 

Fotos: K. Pteif]er, Wien 
Skizzen: H. Köhler, Er{urt 

Bei der Planung des elektrischen Zugbetriebes auf der 
Westbahn bedachte man auch den Güternah- und Um­
schlagsvet·kehr, der ebenfalls elektrisch abgewickelt wer­
den sollte. So entstanden neben den vorher beschriebe­
nen schweren Reisezug-Güterzuglokomotiven kleinere 
vierfach gekuppelte Lokomotiven der Reihe 1062 mit 
einem Einzelmotor und Schrägstangenantrieb, die eine 
Leistung von 660 kW haben. Davon wurden zunächst 
25 Lokomotiven eingesetzt. Die Höchstgeschwindigkeit 
ist mit 55 km/h festgelegt worden. 
Ein anderes Aufgabengebiet hat der Gepäcktriebwagen 
der Reihe 4061. Er kann als Einzelfahrzeug ei_ngesetzt 
werden, dient aber auch als Leichtlokomotive dem 
Leichtschnellzugverkehr, wo er gleichzeitig den Gepäck­
wagen ersetzt. Seine Leistung beträgt 1600 kW, die 
Höchstgeschwindigkeit 125 km/h. 25 Gepäcktriebwagen 
werden im Städteschnellverkehr eingesetzt. 
Es bleibt nun noch zu erwähnen, daß die öBB auch die 
Südbahnen elektrifizieren und diese ursprünglich mit 
50-Hz-Landesstrom zu speisen gedachte. Damit auf den 
Bahnhöfen, auf denen sich das 50-Hz- und das 16 %-Hz­
System berühren, bei den Zügen kein Lokwechsel not-
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Bild 4 Lokomotive 1010.16 ft1 
Wien-West 

wendig wird, stellten die Österreichischen Lokkonstruk­
teure eine Zweifrequenz-Lokomotive versuchsweise in 
Betl'ieb, die im äußeren wesentlich an die Reihe 1141 
angelehnt ist. Sie hat vier Tandemmotore mit ins­
gesamt 2060 kW bei beiden Stromsystemen. Die Um­
schaltung erfolgt automatisch mittels eines Relais. Diese 
Lok der Reihe 1050 er reicht eine Höchstgeschwin­
digkeit von 110 km/h und hat ähnlich der Lokomotiven 
1010.01 und 02 drehzapfenlose Drehgestelle. Sie wurde 
vor der Umstellung der Höllentalbahn in Deutschland 
auf 16 213 Hz im 50-Hz-Betrieb geprüft und brachte recht 
interessante Ergebnisse. Es bleibt jedoch fraglich, ob die 
östen·eichische Zweifrequenzlok jemals in Serie geht, 
denn man wird in Österreich das 16 2/s-Hz-System ver­
stärkt anwenden. 
Schlußfolgernd kann gesagt werden, daß der Österrei­
chische Lokomotivbau den Stand des Weltniveaus er­
reicht hat und auch äußerlich formschöne Lokomotiven 
herstellt. 

L iteratur: 

SO Jahre Elektro-Vollballnlokomotlven ln Osterreicll und 
Deutschland, Wien 1952 
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Ein Wort an die Hersteifer Polierpaste (Pariserrot) mittlerer 
Körnung gerieben, während das 
zweite Schaumstoffstück trocken hin­
terhet·läuft und den Korrosionsabrieb 
aufnimmt. 

Ein Blick in die Modellbahn-Kataloge 
zeigt, daß die Art der Beschreibung 
sich seit der Zeit der Spielwaren­
industrie kaum geändert hat. 
Der Modelleisenbahner muß aber un­
bedingt vor der Anschaffung einer 
Lokomotive wissen, welche Zugkraft 
diese aufbringt. Ferner interessiert 
auch das Steigvermögen sowie der 
kleinste zulässige Scheitelradius an 
Ablaufbergen. 
Die Beschreibung für eine Modell­
lokomotive sollte etwa so aussehen: 
1. Gattung des Vorbildes mit An­
gabe der Bahnverwallung, 2. Modell­
lokomotive BR... mit Hersteller­
schlüsselnummer, 3. Achsanordnung 
des Modells nach Reichsbahnbezeich­
nung, 4. Länge über Puffer (in mm), 
5. Achsstand (in mm) 6. größte Höhe 
über SO (in mm), 7. Leistung (in W), 
8. Zugkraft am Zughaken in der 
Ebene (Mindestwert in p), 9. Steig­
vermögen (in Prozent), 10. niedrigste 
Fahrgeschwindigkeit (in cm/s), 11. 
Modellfahrgeschwindigkeit (in cm/s), 
12. kleinster befahrbarer Kreisdurch­
messer (in mm), 13. kleinster befahr­
barer Scheitelradius am Ablaufberg 
(in mm), 14. Abstand der äußersten 
stromabnehmenden Räder bzw. 
Schleifer (in mm), 15. Masse (in p). 
Bei den Wagen sind so umfangreiche 
Angaben nicht nötig. Erforderlich 
aber sind auch hier: 
I. Die Gattung des Vorbildes, 2. Mo­
dellfahrzeug mit Herstellerschlüssel­
nummer, 3. Länge über Puffer (in 
mm), 4. Achsstand bzw. Drehzapfen­
abstand (in mm), 5. erforderliche 
Zugkraft (Höchstwert in p), 6. klein­
ster befahrbarer Kreisdurchmesser 
(in mm), 7. Masse (in p). 
Vielleicht kann der Fachbereich 6 
"Spielwaren" hierzu einen Fachbe­
t·eich-Standard erarbeiten. 

Ing. P. Jurkowsky, Schkopau 

Reinlichkeit · 
ist eine Zier 

Mein Vorschlag befaßt sich mit der 
trockenen Schienenreinigung. Hierzu 
verwende ich auch ein Spezialfahr­
zeug, welches sich ohne großen 
Kostenaufwand schnell herstellen 
läßt. 
Mit dem Fahrzeug gibt es mehrere 
Reinigungsmöglichkeiten. Die erste 
Möglichkeit liegt in der Reinigung 
verölter und verschmierter Gleise. 
Hierbei wird lediglich der Weich­
polyester-Schaumstoff in die beiden 
Einstecklaschen unter dem Wagen 
eingesetzt und ohne Zugabe eines 
Reinigungsmittels über die Anlage 
gefahren. Der Schaumstoff ist hervor­
ragend für die Reinigungsarbeit ge-

DER MODELLEISENBAHNER 1 1963 

eignet, da er eine hohe Reibfähigkeit 
besitzt. 
Ist die Säuberung der Gleise nach 
einmaligem Befahren der Anlage 
noch nicht zufriedenstellend, so kann 
dieser Schaumstoff mit Waschbenzin 
gesäubert und danach eine zweite 
Reinigungsfahrt unternommen wer­
den. 
Die zweite Möglichkeit ist zur Säu­
berung leicht angerosteter Schienen 
gedacht. Dabei wird in den vorderen 
(in Fahrtrichtung) Schaumstoff etwas 

Um diese Arbeit mit dem nötigen 
Dt·uck ausführen zu können, muß 
das Reinigungsfahrzeug ein Mindest­
gewicht von 200 bis 300 Gramm 
haben. 
Mit dem Fahrzeug kann man auch 
Vorbeugungsarbeit verrichten. Steht 
eine längere Betriebspause bevor, so 
wird erst eine Säuberung der Gleise 
mit trockenem Schaumstoff vorge­
nommen. Anschließend reibt man in 
den Schaumstoff etwas Vaseline und 
befährt abermals die Anlage. 

G. Bock, Berlin 

Unteransicht des als Relnlgungstallrzeuo umocbautcn SSL-Wngens. Deutlich erkennbar 
81nd die Haltcrung8la8chen /Ur den Weichpolycstcr-Schaum8toff. 

Kleine Bastelei an der V 200 

Die V 200 ist doch ein schönes Modell, 
aber leider nur mit zwei Radschlei­
fern ausgerüstet. Es stört, wenn die 
V 200 auf einer Doppelkreuzweiche 
stehenbleibt oder dort, wo die Gleise 
verschmutzt sind. Deshalb habe ich 
mich entschlossen, zusätzlich noch 
zwei Radschleifer anzubringen. 
Das Gehäuse und die Drehgestelle • 
werden von der Lok entfernt, das ge­
schieht folgendermaßen: Die Feder 
wird angehoben und zurückgescho­
ben, so daß das Drehgestell vom 
Rahmen abfällt. Dann wird das Be­
festigungsplättchen vom Radschleifer 
abgeschraubt. Es müssen nun zwei 
Befestigungsplättchen besorgt (Teil 1) 
und nach Zeichnung auf 3 mm auf­
gebohrt werden. Die beiden Plättchen 
sind deshalb aufzubahren, weil die 
Schraube mit Isolierschlauch durch­
gehen muß; die anderen beiden 
Plättchen werden nicht aufgebohrt 
Außerdem benötigen wir zwei län­
gere M 2-Schrauben (Teil 2). Nun 
wird Isolierschlauch zugeschnitten 
(Teil 3) und auf die Schrauben ge­
schoben, so daß er sich hinten am 
Schraubenkopf befindet. Nachdem 
wir das getan haben, wird ein Stück 
Pappe von 1 mm Dicke zurecht­
geschnitten (Teil 4) und auf die bei­
den aufgebohrten Befestigungsplätt­
chen geklebt. Jetzt ist die eine 
Schraube durch das eine Plättchen 
mit Pappe zu stecken und durch das 
Drehgestell zum anderen Plättchen 

mit Gewinde M 2 zusammenzuschrau­
ben. Die vier Radschleifer werden 
auf die Plättchen eingehangen und 
am Plättchen mit Pappe ein flexibler 
Draht angelötet und mit dem Motor 
bzw. mit den Drosseln verlötet. Es 
kann noch wechselseitiges Licht ein-
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OY 110 

gebaut werden. Dazu benötigen wir 
zwei Flächengleichrichter OY 110 
oder OY 111, die nach dem Schalt­
plan (siehe Zeichnung) in die Lam­
penzuleitung einzulöten und hinter 
den Gewichten unterzubringen sind. 

Eckhard Ullrich, Leipzig 



Mitteilungen des DMV 

Dornburg (Saale) 
Herr Reinhard Kunze, Wichmar 14, Post Jena-Land, ist 
Leiter der in Dornburg (Saale) neu gegründeten Arbeits­
gemeinschaft. 

Warnemünde/Bad Doberan 
Alle Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn aus 
dem Raum Warnemünde-Bad Doberan werden gebeten, 
sich zur Gründung einer Arbeitsgemeinschaft bei Herrn 
Dr. med Bitter, Bad Doberan, Severinstraße 7, zu melden. 

Schwerin (Mecklenburg) 
Herr Kari-Heinz Buchheister aus Schwerin, von Thünen­
straße 24, bemüht sich, eine AG zu gründen und bittet alle 
Interessenten aus der Umgebung, sich mit ihm in Ver­
bindung zu setzen. 

Schmalkaiden 
Der Dienstvorsteher des Bahnhofs Schmalkalden, Rb.­
Inspektor Spahn, gründet eine AG. Alle Freunde aus dem 
Raum Schmalkalden, die an einer Mitarbeit interessiert 
sind, melden sich bitte bei ihm. 

Kölhen (Anhalt) 
Die Arbeitsgemeinschaft Köthen triJU sich jeden Montag 
im Klubhaus der Werktätigen in Köthen und nimmt noch 
Mitglieder auf. 

Dessau 
Oie Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn aus 
Dessau und Umgebung melden sich bitte bei Herrn Lothar 
Wunderlich, Dessau, Elballee 108. 

Dresden 
Die AG des Verkehrsmuseums Dresden führt regelmäßig 
interessante Veranstaltungen für alle Freunde der Eisen­
bahn durch. So wurden z. B. neben einem Lichtbilder­
vortrag über das Eisenbahnwesen in der UdSSR, Däne­
mark. CSSR und Osterreich u. a. eine Besichtigung und 
Sonderfahrt mit dem neuen Großraum-Straßenbahntrieb­
wagen der Waggonfabrik Gotha auf dem Streckennetz der 
Dresdener Verkehrsbetriebe organisiert. 

Waren (Müritz) 
AUe Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn aus 
Waren und Umgebung, die Interesse an einer Mitarbeit 
in unserer Organisation haben, werden gebeten, sich bei 
Herrn H. Näther, Waren (Müritz), Alter Markt 13, zu 
melden. 

Arnstadl (Thüringen) 
Die Arbeitsgemeinschaft Arnstadt, Hülsemannstraße, trifft 
sich jeden Freitag um 19.30 Uhr in der Station Junger 
Techniker in Arnstadt (Schönbrunn) und ladet alle Inter­
essenten aus dem Raum Arnstadt zu diesen Zusammen­
künften recht herzlich ein. 

Dresden 
Herr Erwin Göhler, Dresden A 28, Malterstraße 69 II , 
gründet eine Arbeitsgemeinschaft und bittet alle Modell­
eisenbahner und Freunde der Eisenbahn aus der Um­
gebung, sich umgehend mit ihm in Verbindung zu setzen. 

Leipzig 
Einen schönen Erfolg erzielten die Freunde der Arbeits­
gemeinschaft "Friedrich List" in Leipzig. Am ersten Tag 
der in den Räumen des Leipziger Hauptbahnhofs durch­
geführten Modellbahn-Ausste11ung konnten schon 2300 Be-
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes, Berlin W 8, Krausenstraße 17 f20. 
Die bis zum 10. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen. · 

sucher gezählt werden, und am 8. Tage wurde der zehn­
tausendste Besucher mit einem Jubiläumsgeschenk begrüßt. 
Während der Ausstellung warben die Freunde über 40 neue 
Mitglieder für ihre AG. 

Sandau (Eibe) 
Herr Horst Boltze, Sandau (Eibe), Havelberger Straße 34, 
bemüht sich um die Gründung einer Arbeitsgemeinschaft. 
Er bittet alle Interessenten aus der Umgebung, sich bei 
ihm zu melden. Herr Boltze möchte gern mit Freunden 
einer anderen AG in einen Erfahrungsaustausch treten 
und bittet alle AG-Leiter, die ihm ihre Erfahrungen beim 
Aufbau einer AG vermitteln können, um ihre Zuschriften. 

Leipzig 
In Leipzig hat sich eine weitere Arbeitsgemeinschaft unter 
der Leitung von Herrn Rüdiger Droste, Leipzig N 22, 
Georg-Schumann-Straße 262, gebildet. Die AG nimmt noch 
weitere Mitglieder auf. 

l\1itteilungen des Generalsekretariats 
Das Präsidium unseres Verbandes trat am 10. Dezember 
1962 zu seiner 4. Sitzung zusammen. Auf dieser Tagung 
wurde die Geschäftsordnung für das Präsidium, die Be­
zirksvorstände und die Arbeitsgemeinscharten beschlossen. 
Weiterhin wurde ein Beschluß über die Gestaltung des 
Emblem unseres Verbandes gefaßt. Um die breite Oflent­
lichkeit noch mehr als bisher mit den Zielen unserer Or­
ganisation bekannt zu machen, wird den Arbeitsgemein­
schaften empfohlen, in der örtlichen und bezirkliehen 
Presse über ihre Arbeit zu berichten. 
Mit Wirkung vom 1. Januar 1963 hat der langjährige ver­
antwortliche Redakteur unserer Fachzeitschrift "Der Modell­
eisenbahner", Herr Helmut Kohlberger, wieder eine leitende 
Tätigkeit bei der Deutschen Reichsbahn übernommen. 
Herr Kohlberger wird weiterhin im Beratenden Redak­
tionsausschuß an der Gestaltung der Zeitschrift mitwirken. 
Wir wünschen ihm für seine neue Tätigkeit viel Erfolg. 
Mit den zuständigen Stellen der Deutschen Reichsbahn 
wurde vereinbart, daß die Arbeitsgemeinschaften des DMV 
aus dem Schrottaufkommen der Dienststellen des Siche­
rungs- und Fernmeldewesens Relais, Schalter, Kabelreste 
und sonstige elektrotechnische Zubehörteile aufkaufen 
können. Zur geregelten Durchführung des Schrottaufkaufs 
wurde für jeden Reichsbahndirektionsbezirk bis zur Grün­
dung der Bezirksvorstände ein Modelleisenbahner benannt. 
der den Kauf und die Weiterverteilung an die AG über­
nimmt. Wir bitten alle AG, die Bedarf an diesen Artikeln 
haben, sich mit dem für ihren Bereich zuständigen Modell­
bahntreund in Verbindung zu setzen. .Es wurden benannt 
!Ur den Bereich 
Berlln: Werner Schwartze, Kietz, Kr. Seelow, Basa-Gebäude, 
Cottbus: Starus, Bahnhof Forst, 
Dresden: Werner Krebs, Dresden A 27, Bergstr. 78, 
Erfurt: Willy Lemitz, Reichsbahnamt Erfurt, 
Greifswald: Werner Schwartze, Kictz Kr. Seelow, Basa-

Gebäude, 
Halle: Karlheinz Leyer, Leipzig 0 27, Schönbachstr. 50, 
Magdeburg: Erich Hagen, Weibsleben Kr. Hettstedt, und 
Schwerin: Joachim Giesenhagen, Bahnbetriebswerk Wismar. 
Die Zugehörigkeit der AG zu den einzelnen Bezirken er­
gibt sich aus der ersten Ziffer vor dem Bruchstrich der 
Registriernummer der Arbeitsgemeinschaft. Hierbei be­
deutet I ~ Berlin, 2 = Cottbus, 3 - Dresden, 4 = Erfurt, 
5 - Greüswald, 6 = Halle, 7 - Magdeburg und 8 = 
Schwerin. 

Reinert, Generalsekretär 

Werde Mitglied des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes! 
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BUCHBESPRECHUNG 

Für unsere \\'CSldeutschen Leser empf<:>hlcn \\'ir: 

J<J\RL·EHNS'l' MAEDEL 

,.Giganten der Schiene" 
Franckh'selle Verlagshandlung Stuugan 

175 Selten. Gr-oßformat. 27 Abblldun~:t"n Im T<'xt. 20 Farb­
und 112 Schwarz-weiß-Fotos auf 6~ Kunstdrucktnfeln. Halb· 
leinen 9,80 D:lt 

Das Buch handelt .. von Elektroloks, Dieselmaschinen, 
Pferdestät·ken und schnellen Zügen··. Es ist eine \"On 
Meisterhand gescht·iebene Geschichte der Ent wiekJung 
der Elektro- und Dieselloks allgemein. Die Schwierig­
keilen bei der Entstehung der ersten elektrischen 
Bahnen, die heute kaum noch verständlichen Wider­
stände und der Kampf mit den eingefleischten An­
hängern der Dampfloks werden in spannender Form 
gesch ichtsgetreu geschildert. Auch die techn ischen Ein­
zelheiten der verschiedensten Loktypen beschreibt der 
Autor in technischer und dabei doch allgemeinverständ­
licher Form. Außer allen bekannten deutschen Elektro­
und Dieselfahrzeugen der Regelspur werden auch die 
wichtigsten ausländischen Fahrzeuge dieser Gattungen 
in Beschreibungen und Bildern vorgestellt. Einen be­
sonderen Reiz bilden die spannend und unterhallend 
beschriebenen Wett- und Versuchsfahrten. Die Illustra­
tion des Buches wird durch die ausgewählten Bilder 
und besonders die künstlerischen Farbfotos zu einem 
Erlebnis für alle Eisenbahnfreunde. Einen Oberblick 
über den derzeitigen Entwicklungsstand findet der 
Leser in den als besonderen Teil beigeWgten Tabellen. 
Eine reichhaltige Typensammlung mi t Bildern im An­
hang •·undet das Gesicht des Buches ab. Wir können 
allen westdeutschen Modelleisenbahnern und Freunden 
der Eisenbahn den Kauf dieses Buches nu1· wtir·mstens 
empfehlen. 

~·Jlf!!~ 
BERl/N 0 11· 8RüCKENSTR. TSil 

Modellelsenbohnen und Zubehör - Technische Spielwaren 
Alles fOr den Bastler Zur Zelt kein Versand 

Modell -Eisenbahnen 

sowie Zubehör aller Spur­
weiten - Versand an olle 
Orte der DDR. 

Ewald Harlhous, 
Nordhausen Harz - Tel. 7 59 
Kom.·Hondel Konsum 

PGH Eisenbahn 
PlouenfVogtl. 

. . . und zur l andschofts­
gestoltung: 

DECORIT-STREUMEHL 
zu beziehen durd> den 
lachlid>en Groß- u. Ein­
zelhondel 

A. und R. KR EI BI C H 
DRESDEN N 6. Friedensstr. 20 

Modellbau 
Krausenstraße 24 

Ihr Lieferant in Zubehör für die 

M od ell eisenbahn 

der Nenngrößen HO und TI 

sowie Großmodellen in ollen Maßstöben für Indu­

strie, Entwicklung und Forschung. 
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Besondere Vorzüge von PIKO 
Demonstration der höchsten Modelltreue 

Maßstob 1 : 87, Baugröße HO 
leichter Austausch oller Verschleißteile 

leistungsfähige Antriebsmetare • 

Diesellokomotive ME 3201 

Nachbildung Baureihe .. 204" der SNCB 

Antrieb erfolgt durch 2 parallel ge­

schaltete leicht auswechselbare Ein­

heitsmolaren 
l üP 220 mm 

VE8 PIKO SONNEBERG 
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Größ. Posten Märklinsdhienen 
Spur 0 je 1,- DM und 
7 Ha ndweiche n je 6,50 DM 
abzug. Fritz Thümer, Karl· 
Marx-Stadt, Dorotheenstr. 40 

'""'' .. , ... ,.. ..........1 Gleis, 3.5 mm Prolo I. Kurt Goi· 
ditz, Einsiedei b. Kari·Marx· 
Stadt, Hauptstraße 9t 

Verkaufe Piko HO 120X200 m, 
2 getrennte Kreise. 7 Schie· 

nen·Fahrzeuge. Großer Wo · 
genpark und Gebäude. Auf· 
bauten olles beleuchtet. Preis 
800,- DM. 8. Wittstodt, Ber· 
lin 0 34, Helsingforser Str. 21 

Ve rk. Modelleisenbahn HO -
Piko, etwa 25m Gleis, 8 Paar 
Weichen, 4 Trafos, 4 Loks. 
E 44, E 46, V 200, BR 24, 
3tciliger Dieseltriebwogen, 
D-Zug, Personenzug. 21 Güter· 
wogen .u. div. Zubehör {ohne 
Plotte) 700-- DM. 
Roll Hofmann, Crimmitschau. 
Freundstraße t5 

Verk. Trix-Eisenbahn (Schie· 
ne n· und rollendes Materia l, 
e lek tr. Weichen), olles sehr 
gut erhalten. 2SO,- DM (auch 
einzeln vcrkauflidh). 

Jürgen Vaigt, Pirna Eibe, 
Zehistcer Straße 52 

Mit OWO Modellen- immer auf der richtigen Spur! 

J 2t 

t/39 
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Teleion 
51 69 68 

Abt. OWO Spielwaren Olbernhau/Erzgeb. 

Meiner werten Kundschaft und meinen Geschohslcollegen 

Hodtlltisenbaltaen u.luiMhör 1Techn.Spitlwaren 
Piko-Vertragswerkstatt ER ICH 

.:um JahreswechseL alLes Gute 

und viel Erfolg inl Neuen Jahr. 

UNGLAUBE 
Ke1n Versond 

B ER L I N NO 55, Greifswalder Str. t, Am Königstor Berlin 0 112, W ühl ischstroße 58, Telefon 58 54 50 

t:iuhAgt~H • d./AusÄtzt~ 

t /38 

für jeden Modellbahnfreund ein Beg riff! 
Unsere N euheiten werden Sie interessieren: 

t 38 Dorfkirdhe. Ein Idyllisches Kirehlein , dos 
wenig Platz braucht (t90'( t25 mm), mit bunten 
rcnstern, geschmackvoll gestaltet. Im Handel 
ab November t962. 

1 39 2 Thüringer Höuser, londsdhalutypisdhe 
Wohnhäuser mil fochwerk und schieferverklei­
deten Wönden. Plotzbedorl t8t ).. t00 mm bzw. 
t4t '( tt2 mm. Im Handel ob Anlong Dezem­
ber t962. 

3 20 loksdhuppen. Der Baukosten enthält einen 
ernständigen lokschuppen (t75X85 mm) und 
zusöuliche Teile, doß ous zwei Kästen ein 
tweiltöndiger Lokschuppen gebaut werden 
kann (t7SX170 mm). Im Handel ob Anlong 
Oktober t962. 

3 21 2 Kleinstellwerke. Ein Schronkenwörter­
und Werdhenstellerhousdhen {87X79 mm) und 
ein kl eines Stellwerk. wie es an N ebenbohnen 
zu Ionden ist (8t X 71 mm). Im Handel ob An· 
fang Dezember 1962. 

Dos Aulbouen mocht soviel Freude! Fordern Sie kostenlosen Prospekt! 
Im Handel orhöltlidh 

H. A U HAG E N K G. Marienberg / Erzgeb. 
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Bild 1 Von Lehrlingen der Deutsdien Reidlsbohn ist dieses Modell einer Dampflokomotive der Bou 
reihe 50 im MoBstob 1 : 10 angefertigt worden. Auf der . Messe der Me ister von Morgen 1962" wurde 
es in Leipzig ausgestellt. Foto: G. lllner, Leipzi9 

• Bild Den Holtopunkt 
.Feldberg• baute Herr 
Hans Weber, Berlin, in 
der Nenngröße TT. 

Foto: H. Weber, Borlin 

• Bild 3 Selbst konstruierl 
und gebaut hat Herr Fritz 
Woll, Freyen>tein, das 
Modell der tsdledloslo-
wokischen Diesellokomotive 
der Baureihe T 334.0. Als 
Antrieb dient ein Motor 
der Pikolok BR 230. 

• 
Foto: F. Wolf, Freyen· 
stein, Kreis Wittstodc: 

Bilder 4 und 5 Herr Theo 
Graf aus Ploucn ist uns 
jo nun schon seit vielen 
Jahren als guter Modell· 
bouer bekannt. Hier seine 
neuen .. Sdlöpfungen" in der 
Nenngröße HO. Oie Lok Ist 
ein Mode ll der Baureihe 91. 

Foto: G. ll lner, Leipzig 

Selbst 
gebaut . •• 
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